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экологическим характеристикам. Договор по поставке и монтажу промышленных 

холодильных складов был заключен с российско-германской компанией Plattenhardt + Wirth 

GmbH из Германии, все оборудование соответствует Евростандартам. 

Логистический центр города Балыкчи дает возможность местным фермерам 

наращивать производственную мощность и обеспечить продукцией всех желающих из 

дальнего и ближнего зарубежья. 

Руководство Иссык-Кульской области решило открыть подобные объекты в каждом 

районе. В планах открытие еще двух транспортно – логистических центров. Один в городе 

Балыкчи (ОсОО «Глобаллогистик») и второй на участке «Кара-Бак» в селе Барскон Жети-

Огузского района (рис. 6). 

 

 
Рис. 6. Местоположение планируемых ЛЦ в Иссык – Кульской обл. КР 

 

Заключение 

Из проведенного исследования потребности в транспортно – логистических центрах в 

Иссык – Кульской области Кыргызской Республики, следует, что потребность есть и с каждым 

годом эта потребность будет только расти. Строительство еще минимум двух - трех 

аналогичных Балыкчинскому логистических центров даст экономическое развитие данному 

региону нашей республики. 
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Аннотация. В статье рассматривается вопрос повышения энергетической 

эффективности электроподвижного состава. На основе данных современных регистраторов 

параметров движения электровозов постоянного тока серии 2ЭС6 проводится анализ 
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составляющих расхода электроэнергии данного электровоза в режимах тяги, выбега, 

пневматического и рекуперативного торможения. На основе проведенного исследования 

сделано заключение, что на равнинном профиле пути существенное влияние на полный расход 

электроэнергии оказывает общий расход с учетом расхода на собственные нужды ЭПС в 

режимах тяги, выбега и пневматического торможения и не существенное в режиме 

рекуперативного торможения. Также на равнинном профиле возникает парадоксальная 

ситуация: при увеличении рекуперируемой электроэнергии увеличивается полный расход 

электроэнергии электроподвижного состава. Подобное явление объясняется большим 

значением расхода на собственные нужды в течение всей поездки. В качестве дальнейшего 

развития темы исследования предлагается провести подобные эксперименты с электровозом 

2ЭС6 на участках с профилем пути 2, 3 и 4 типа, а также рассмотреть более подробно в режиме 

тяги распределения токов и напряжений, как тяговых электродвигателей, так и 

преобразователя собственных нужд с целью установления оптимальных режимов их 

согласной работы. 

 

Ключевые слова. Электроподвижной состав, расход на собственные нужды, режимы 

движения, тяга, выбег, рекуперативное торможение, пневматическое торможение.  
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Abstract. The article discusses the issue of increasing the energy efficiency of electric rolling 

stock. On the basis of data from modern recorders of motion parameters of electric locomotives of 

the 2ES6 series, an analysis is made of the components of the electric power consumption of this 

locomotive in the modes of thrust, coasting, pneumatic and regenerative braking. On the basis of the 

conducted research, it was concluded that on a flat profile of the path, the total consumption is 

significantly affected by the total consumption, taking into account the own needs of EPS, in the 

modes of thrust, coasting, and air braking and not significant in the mode of regenerative braking. 

Also, a paradoxical situation arises on the flat profile: with an increase in the recovered electric power, 

the full electric power consumption of the electric rolling stock increases. This phenomenon is due to 

the large value of consumption for own needs throughout the trip. As a further development of the 

research topic, it is proposed to conduct similar experiments with the 2ES6 electric locomotive on 

sections with a 2, 3 and 4 type track profile, and also to consider in more detail in the thrust mode the 

distribution of currents and voltages of both traction electric motors and the auxiliary converter to 

establish optimal modes of their consonant work. 

 

Keywords. Electric rolling stock, consumption for own needs, driving conditions, thrust, 

coasting, regenerative braking, air braking. 

 

Одной из приоритетных задач Энергетической стратегии холдинга «Российские железные 

дороги» на период до 2015 года и на перспективу до 2030 года является значительное повышение 

энергетической эффективности тяги поездов. Так, в целом по ОАО «РЖД» прогнозируемое 

снижение удельного расхода тягово-энергетических ресурсов на тягу поездов к уровню 2015 года 

должно составить к 2020 году – 2,5 - 4,4%, к 2030 году 8,0 - 9,0% [3].  

На реализацию этой приоритетной задачи, в частности, направлены мероприятия по 

повышению энергетических характеристик электроподвижного состава (ЭПС) при их создании на 
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заводах-изготовителях или модернизации эксплуатируемых локомотивов за счет подбора 

оптимальных по энергопотреблению параметров вспомогательного электрооборудования и 

организации контроля и управления за его энергоэффективной работой. 

В настоящее время на значительной части ЭПС ОАО «РЖД» отсутствует учет расхода 

электроэнергии на собственные нужды, что препятствует проведению оценки энергетической 

эффективности работы вспомогательного оборудования и разработке рекомендаций по ее 

повышению. В общем случае оценку расхода электроэнергии на собственные нужды ЭПС 

возможно выполнить на основе анализа параметров вспомогательного электрооборудования, 

заявленных в руководствах по эксплуатации ЭПС [4-8, 14-15], однако, подобный метод оценки не 

позволяет достоверно определить значение и характер потребления электроэнергии данного 

оборудования, так как не учитываются режимы его работы. 

Наиболее достоверную информацию о расходе электроэнергии на собственные нужды 

ЭПС возможно получить экспериментальным путем.  

На электровозах постоянного тока серии 2ЭС6, оснащенных преобразователем 

собственных нужд, позволяющего управлять асинхронными приводами вспомогательных 

машин, отсутствует учет электроэнергии на собственные нужды, однако, на картриджах 

регистраторов параметров движения электровоза 2ЭС6, являющихся составляющими 

микропроцессорной системы управления движения МПСУиД, имеется информация о токе 

собственных нужд электровоза и напряжении на токоприемнике, что позволяет при 

проведении дополнительной обработки массива данных получать информацию о расходе 

электроэнергии на собственные нужды и оценивать энергетическую эффективность 

вспомогательного оборудования [9,10].   

Автором впервые подобный метод анализа был апробирован применительно к участку 

Московка – Барабинск протяженностью 316 км, который отличается преимущественно равнинным 

профилем пути. Выборка была составлена из поездок порожних и груженых поездов с 

электровозами серии 2ЭС6, эксплуатирующихся на данном участке в течение календарного года. В 

результате обработки данных картриджей регистраторов параметров движения электровозов серии 

2ЭС6 было установлено, что доля расхода электроэнергии на собственные нужды от общего 

расхода электроэнергии в четном направлении составляет от 2,91% до 8,66% (рисунок 1), а в 

нечетном – от 2,72 до 10,14% (рисунок 2).  

Данные результаты свидетельствуют о том, что доля расхода электроэнергии на 

собственные нужды электровозов 2ЭС6 от общего расхода электроэнергии также как и на 

электровозе ВЛ10 [1,2] достигает 10%. Однако, наличие только этой информации не позволяет 

сделать вывод о том, что применение статического преобразователя на электровозах 2ЭС6, 

позволяющего управлять асинхронными приводами вспомогательных машин, неоправданно, 

так как эксперименты выполнены на различных участках и в различных условиях. На 

основании полученных результатов можно сделать однозначный вывод о том, что имеется 

значительный потенциал снижения расхода электроэнергии на собственные нужды, 

реализовать который возможно за счет совершенствования алгоритмов работы статического 

преобразователя, подбора оптимальных по энергопотреблению параметров вспомогательного 

электрооборудования на основе исследования влияния различных случайных факторов, 

определяющих энергосберегающие режимы его работы. 
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Рисунок 1 – Доля расхода электроэнергии на собственные нужды от общего расхода 

электроэнергии на тягу на участке Московка – Барабинск (четное направление) 

 
Рисунок 2 – Доля расхода электроэнергии на собственные нужды от общего расхода 

электроэнергии на тягу на участке Московка – Барабинск (нечетное направление) 

 

В трудах [9-13] автором ранее были выявлены следующие статистически значимые 

эксплуатационные факторы, оказывающие влияния на удельный расход электроэнергии на 

собственные нужды электровозов серии 2ЭС6 в четном и нечетном направлении: масса 

состава, нагрузка на ось и температура окружающего воздуха. Однако помимо исследованных 

факторов на общую составляющую удельного расхода электроэнергии на собственные нужды 

электровозов постоянного тока серии 2ЭС6 влияют и эксплуатационные режимы движения 

поезда по участку: режим тяги, режим торможения, режим выбега. 

В связи с этим целью данной работы является исследование влияния режимов 

движения поезда как на полный расход электроэнергии ЭПС, так и на расход электроэнергии 

его вспомогательного оборудования. 

На рисунке 3 представлены графики зависимости полного расхода электроэнергии от  

расхода электроэнергии ЭПС в режимах тяги, выбега и пневматического торможения с учетом 

расхода электроэнергии на собственные нужды ЭПС в четном (а) и нечетном (б) 

направлениях. Из данного рисунка следует, что расход электроэнергии в рассматриваемых 

режимах движения поезда по участку оказывает существенное влияние на значение полного 

расхода электроэнергии (коэффициент детерминации R2 близок к 1).  
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Рисунок 3 – Графики зависимости полного расхода электроэнергии от расхода 

электроэнергии ЭПС в режимах тяги, выбега и пневматического торможения в четном (а) и 

нечетном (б) направлениях 

 

На рисунке 4 представлены графики зависимости полного расхода электроэнергии от 

расхода электроэнергии на собственные нужды ЭПС в режимах тяги, выбега и 

пневматического торможения в четном (а) и нечетном (б) направлениях. Из данного рисунка 

следует, что расход электроэнергии на собственные нужды ЭПС в рассматриваемых режимах 

движения поезда по участку оказывает слабое влияние на значение полного расхода 

электроэнергии (коэффициент детерминации R2 не превышает 0,3).  
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Рисунок 4 – Графики зависимости полного расхода электроэнергии от расхода 

электроэнергии на собственные нужды ЭПС в режимах тяги, выбега и пневматического 

торможения в четном (а) и нечетном (б) направлениях 

 

На рисунке 5 представлены графики зависимости полного расхода электроэнергии от 

расхода (возврата) электроэнергии ЭПС в режиме рекуперативного торможения без учета 

расхода электроэнергии на собственные нужды ЭПС в четном (а) и нечетном (б) 
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направлениях. Из данного рисунка следует, что возврат электроэнергии в режиме 

рекуперативного торможения не оказывает существенное влияние на значение полного 

расхода электроэнергии (коэффициент детерминации R2 близок к 0), что объясняется, прежде 

всего, равнинным профилем пути. Аналогичное заключение можно сделать и по графику 

зависимости полного расхода электроэнергии от расхода электроэнергии на собственные 

нужды ЭПС в режиме рекуперативного торможения в четном (а) и нечетном (б) направлениях, 

который представлен на рисунке 6. 

Необходимо также отметить, что увеличение рекуперируемой электроэнергии в 

нечетном направлении приводит к увеличению полного расхода электроэнергии. В первую 

очередь подобная парадоксальная ситуация связана с более большим значением приращения 

расхода электроэнергии на собственные нужды в течение всей поездки. 
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Рисунок 5 – Графики зависимости полного расхода электроэнергии от расхода 

электроэнергии ЭПС в режиме рекуперативного торможения в четном (а) и нечетном (б) 

направлениях 
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Рисунок 6 – Графики зависимости полного расхода электроэнергии от расхода 

электроэнергии на собственные нужды ЭПС в режиме рекуперативного торможения в 

четном (а) и нечетном (б) направлениях 
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В заключении необходимо отметить, что проведенные экспериментальные 

исследования на равнинном профиле пути позволили оценить изменение расхода 

электроэнергии, как тяговым, так и вспомогательным оборудованием электроподвижного 

состава постоянного тока серии 2ЭС6, однако в качестве дальнейшего развития темы 

исследования предлагается провести подобные эксперименты с электровозом 2ЭС6 на 

участках с профилем пути 2, 3 и 4 типа, а также рассмотреть более подробно в режиме тяги 

распределения токов и напряжений, как тяговых электродвигателей, так и преобразователя 

собственных нужд с целью установления оптимальных режимов их согласной работы. 
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Аннотация: При исследовании региональных транспортных систем отсутствует 

общепринятая классификация объектов транспортной инфраструктуры. Анализ 

законодательно утверждённых объектов железнодорожной транспортной инфраструктуры 

выявил, что во всех подобных определениях в качестве объектов инфраструктуры выделяются 

железнодорожные пути общего пользования. В статье рассматриваются вопросы повышения 

эффективности эксплуатации малоинтенсивных железнодорожных линий общего 

пользования. При этом на примере Уральского региона России приведена характеристика 

малоинтенсивных линий, их конкретная типизация (включая наименование, протяжённость и 

класс). Установлено, что для сокращения расходов на содержание малоинтенсивной линии 

для перевозки грузов и пассажиров целесообразно использовать различные виды транспорта, 

а также вовлекать в перевозочный процесс предприятия, расположенные в зонах 

относительной доступности к участкам малоинтенсивных железнодорожных линий. 

 

Ключевые слова: железная дорога, инфраструктура, малоинтенсивные 

железнодорожные линии, оптимизация обслуживания. 

 

 


