
Созданное в 2003 �. ОАО «Российс�ие железные

доро�и» планомерно проводит полити��, направлен-

н�ю на снижение расхода топливно-энер�етичес�их

рес�рсов на железнодорожном транспорте.

В первый же �од образования от�рыто�о а�цио-

нерно�о общества «Российс�ие железные доро�и»

была принята «Энер�етичес�ая страте�ия ОАО

«РЖД» на период до 2010 �ода и на перспе�тив� до

2020 �ода» �а� важная составляющая страте�и-

чес�ой про�раммы развития �омпании.

Железнодорожный транспорт России является до-
статочно энер�оемим, и тем не менее по �дельным
расходам топливно-энер�етичесих рес�рсов на еди-
ниц� производимой работы — это наиболее э
ономич-

ный вид транспорта (рис. 1, а), на долю оторо�о при-
ходится подавляющее большинство перевозо �р�зов
(рис. 1, б) и до половины пассажирооборота страны.
Энер�орес�рсы на железнодорожном транспорте за-
трачиваются в основном на перевозочный процесс, а
таже на обеспечение работы инфрастр�т�ры, об-

сл�живающей перевози, ремонтное производство,
на социальн�ю сфер� и т. д.

В целом по сети железных доро� еже�одно расхо-
д�ется 5 – 6 % вырабатываемой в стране элетро-
энер�ии и до 6 % дизельно�о топлива (рис. 2, а), или
в нат�ральных поазателях: свыше 40 млрд. Вт·ч
элетроэнер�ии, 3 млн. т дизельно�о топлива, 4,5
млн. т ��ля, до 1 млн. т маз�та, почти 1 млрд. м3 при-
родно�о �аза, 170 тыс. т бензина и до 250 млн. м3 во-
ды. На тя�� поездов во всех видах движения прихо-
дится ооло 82 % элетроэнер�ии и 85 % дизельно�о
топлива. Кроме то�о, до 20 млрд. Вт·ч элетроэнер-
�ии дополнительно перерабатывается системами
элетроснабжения железных доро� (половина соб-
ственно потребляемой или треть пол�чаемой от
энер�осистем) на транзит и снабжение сторонних
(нежелезнодорожных) потребителей.

Основным энер�оносителем является элетроэнер-
�ия (рис. 2, б). Ориентация железнодорожно�о транс-
порта �лавным образом на элетропотребление совпа-
дает с общей направленностью энер�етии страны.

Затраты на приобретение топливно-энер�етиче-
сих рес�рсов (ТЭР) составляют в последние �оды в
целом по сети 11 – 12 % общесетевых эспл�атаци-
онных расходов по основной деятельности, или свы-
ше 70 млрд. р�б. (2004 �.), из них непосредственно на
тя�� поездов расход�ется 72,8 % и на нетя�овые н�ж-
ды 27,2 %.

Есть несольо причин, определивших необходи-
мость формирования энер�етичес
ой полити
и ОАО
«РЖД» на ближайший период и на более отдален-
н�ю перспетив�.

Первая и �лавная из них — это ачественно новые
�словия деятельности железных доро� в рамах ОАО
«РЖД», залючающиеся в резо возросшей заинте-
ресованности омпании в эономии материальных
средств по всем статьям их расходования. Посоль�
по величине затраты на энер�орес�рсы сопоставимы
с половиной �одовых инвестиционных про�рамм, то,
снижая эти затраты, можно б�дет больше средств
владывать в приобретение подвижно�о состава,
�стройств п�ти и т. д., а таже в социальн�ю сфер�.

Вторая причина, проявляющаяся все в большей
степени в последние �оды, — разная дефицитность и
разная дост�пность по ценам отдельных видов энер�о-
носителей. Достаточно отметить, что тольо в течение
2004 �. стоимость элетроэнер�ии, отп�саемой желез-
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Рис. 1. Сравнительные соотношения (а) расхода энер�орес�рсов на
единиц� транспортной прод��ции (на 1 т�м) и распределение �р�зо-

оборота по видам транспорта (б) в 2003 �.



ным доро�ам, возросла в среднем по сети на 11,1 %, а
дизельно�о топлива — на 35,5 %. Правильно опреде-
лить объемы потребления энер�орес�рсов и выбрать
их виды, не тольо в соответствии с с�ществ�ющими
�словиями, но и на перспетив�, чтобы не создать в
дальнейшем сложностей в энер�ообеспечении перево-
зочно�о процесса, — важная страте�ичесая задача.

Третья причина связана с тем, что в основном
энер�орес�рсы расход�ются на тя�� поездов, и, сле-
довательно, выбор энер�оносителя определяет вид
тя�и (элетричесая, автономная), а значит, и тип
лоомотива. Заазывая се�одня лоомотивы, необ-
ходимо чето представлять, что произойдет с объема-
ми производства энер�оносителей и соответств�ю-
щей ценой на них в 2020 – 2030 ��., т. е. в течение
жизненно�о цила лоомотива.

Четвертая причина определяется тем, что рефор-
мирование железнодорожно�о транспорта совпало с
реформированием энер�етии страны. При этом на
стые с топливно-энер�етичесим омплесом (ТЭК),
особенно с элетроэнер�етиой, вознило мно�о
сложных нормативных и правовых проблем, оторые
приходится решать в �словиях несовершенной зао-
нодательной базы. К этим проблемам относятся выход
на оптовый рыно, �становление тарифов на элетро-
энер�ию, определение цены за транзит элетроэнер-
�ии, за протеание по тя�овым сетям �равнительных
тоов энер�осистем, прием энер�осистемами ре�пе-
ративной энер�ии, обеспечение энер�обезопасности
перевозочно�о процесса и др. Все эти вопросы необ-
ходимо детально проработать и под�отовить соответ-
ств�ющие взаимосо�ласованные нормативные аты.
Основные п�ти их решения нашли отражение в Энер-
�етичесой страте�ии ОАО «РЖД».

Железнодорожный транспорт полностью зависит
от производства энер�орес�рсов топливно-энер�ети-

чес
им 
омпле
сом страны в отношении а энер�е-
тичесо�о обеспечения перевозо, та и принятия
обоснованных решений по перспетивности видов
тя�и и источниов энер�оносителей для них. Причем
железнодорожный транспорт является не тольо по-
требителем прод�ции ТЭК, но одновременно и тех-
ноло�ичесим звеном в цепи  производства энер�ии,
та а обеспечивает транспортиров� первичных
энер�орес�рсов от места их добычи  источниам,
воcпроизводящим энер�ию для потребителей, влю-
чая и железные доро�и. В еже�одных объемах пере-
возо �р�зов железными доро�ами первичные энер-
�оносители составляют 40 – 45 %, в том числе: ��оль
28 %, нефте��лероды 15 %, �аз 2 %, торф 0,02 %, �о-
рючие сланцы 0,005 %. Следовательно, железнодо-
рожный транспорт — неотъемлемая часть энер�ети-
и страны и составляет вместе с ней единый техно-
ло�ичеси связанный омплес, в отором должны
�армонично развиваться обе составляющие.

Анализ основных направлений развития ТЭК,
определенных «Энер�етичесой страте�ией России

на период до 2020 �ода», с позиций про�ноза по
обеспечению перспетивных потребностей железно-
дорожно�о транспорта энер�етичесими рес�рсами
поазывает след�ющее:
� наиболее �стойчивым энер�оносителем а по

объемам, та и по рост� выработи на ближайш�ю
и отдаленн�ю перспетив� является элетричесая
энер�ия;
� объемы производства жидо�о топлива разных

видов на основе нефти вплоть до 2020 �. не превысят
�ровня ризисно�о периода 1995 – 1997 ��., причем 
онц� про�нозир�емо�о периода возможно сниже-
ние их выработи вследствие постепенно�о истоще-
ния природных запасов;
� наиболее дост�пным энер�оносителем, способ-

ным в принципе заменить дизельное топливо, яв-
ляется сжатый и сжиженный природный �аз, объемы
производства оторо�о в про�нозир�емый период
имеют �довлетворительн�ю динами�;
� основой энер�етичесой политии �ос�дарства на

про�нозир�емый период является переход с энер�о-
расточительно�о на энер�осбере�ающий п�ть разви-
тия во всех сферах энер�опотребления;

в стационарной энер�етие и особенно в тепло-
энер�етие б�дет ос�ществляться переход  лоаль-
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Рис. 2. Относительные доли потребления энер�орес�рсов в �ос�дар-
ственном (а) и в отраслевом (б) энер�обалансах (по �аждом� вид�

топливно-энер�етичес�их рес�рсов)



ным источниам энер�ии, использ�ющим в значи-
тельной мере местные энер�оносители; это необхо-
димо �читывать для ориентации стационарной же-
лезнодорожной теплоэнер�етии.

На железнодорожном транспорте России начиная
с 1996 �. (�од выхода Федерально�о заона Россий-
сой Федерации «Об энер�осбережении») ативно
проводится политиа энер�осбережения, оторая �же
дала ощ�тимые рез�льтаты. Та, при �величении за
этот период объема перевозо на элетричесой тя�е
пратичеси в 1,5 раза дости�н�то снижение на 15 %
�дельно�о расхода элетроэнер�ии на тя�� поездов
(табл. 1). Снижались расходы энер�орес�рсов и в ста-
ционарной энер�етие (рис. 3) пратичеси по всем
их видам. В то же время в области тепловозной тя�и
при снижении за последние три �ода объема перево-

зо �дельный расход дизельно�о топлива даже вырос,
что является следствием высоой степени изношен-
ности тепловозно�о пара. Значительный �р�зопото
был переведен на элетрифицированные линии.

Однао рост �дельных затрат на приобретение
энер�орес�рсов превышает снижение их �дельных
расходов в нат�ральных поазателях. Непрерывное
повышение цен на энер�оносители, часто опере-
жающее инфляцию, не позволяет рассчитывать на
адеватное снижение с�ммарных затрат отрасли на
энер�орес�рсы,  том� же одновременно происходит
рост объемов перевозо (см. табл. 1, рис. 3). В этих
�словиях тем более высоа роль энер�осбережения,
та а цена иловатт-часа элетроэнер�ии или тон-
ны дизельно�о топлива с аждым �одом повышается.

Анализ состояния техничес
их средств железнодо-

рожной энер�ети
и поазал, что большинство из них на
период образования омпании обладали высоой сте-
пенью физичесо�о и морально�о износа, высоой
энер�оемостью, малой энер�оэффетивностью. Фа-
тичесий износ элетровозов дости� 65 %, теплово-
зов — 73 %, �стройств тя�ово�о элетроснабжения —
58 %, �стройств стационарной элетроэнер�етии —
40 – 50 %, теплоэнер�етии — 70 – 80 %. За предела-
ми нормативно�о сроа эспл�атации находится бо-
лее 60 % техничесих средств железнодорожной энер-
�етии. Применение морально �старевших энер�о-
�станово перво�о и второ�о поолений (на зар�беж-
ных железных доро�ах внедряются таие �стройства
четверто�о пооления) с низими онстр�тивными и
эспл�атационными КПД ведет не тольо  повыше-
нию расхода энер�ии в рабочих режимах, но и  допол-
нительном� повышению энер�озатрат на эспл�атацию
и �лавное — на ремонт техничесих средств.

Анализ основных аналов формирования потерь
энер�орес�рсов по всем техничесим средствам и
техноло�иям железнодорожно�о транспорта позво-
лил выбрать основные техничес
ие решения по повы-

шению энер�етичес
ой эффе
тивности и энер�осбере-

жению а на ближайший период (табл. 2), та и на
перспетив� до 2020 �.
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Примечание. В с�об�ах ��азано снижение расхода (%) энер�етичес�их рес�рсов.

Создание автоматизированной системы �онтроля и �чета расхода энер�орес�рсов во всех сферах энер�опотребления

(в тя�е — до 3 – 5 %, в стационарной энер�ети�е — до 10 – 15 %), базы про�рессивных �дельных норм энер�опотреб-

ления (3 – 5 %), проведение энер�оа�дита (10 – 15 %)

Техничес�ие

средства энер�е-

ти�и и норма-

тивная база

Управление топливно-энер�етичес�ими рес�рсами

Перевод систем теплоснабжения на блочно-мод�льные �отельные (10 – 30 %), применение мод�льных тепловых

п�н�тов эле�тробойлерно�о отопления (5 – 10 %), �азовых инфра�расных изл�чателей (до 10 %), современных топ-

ливных �орело� (5 – 7 %), �льтразв��овых �станово� очист�и от на�ипи (2 – 4 %), систем возврата �онденсата (15 –

20 %), ре�онстр��ция тепловых сетей (до 20 %)

Теплоэнер�е-

ти�а

Применение систем автоматичес�о�о в�лючения-от�лючения осветительных �станово�, систем автоматичес�о�о

�правления освещением станций, сортировочных �оро� и пассажирс�их платформ, ло�альные �стройства освещения

и обо�рева рабочих мест, переход на частотно-ре��лир�емый привод, новые энер�ооптимальные осветительные �ста-

нов�и (до 30 %)

Эле�троэнер�е-

ти�а

Повышение КПД энер�осиловых �станово�, использование современных энер�оносителей с высо�ими параметрами

энер�оотдачи, применение техничес�их средств с минимальными �дельными расходами энер�оносителей, ма�си-

мальное снижение потерь в �омм�ни�ационных сетях (возд�шные линии, �абели, тр�бопроводы и т. п.), повышение

межремонтных сро�ов и снижение энер�оем�ости ремонтов основных техничес�их средств транспорта (ло�омотивов,

ва�онов, п�ти)

Стационарные

энер�етичес�ие

�станов�и

Стационарная энер�ети�а

Применение бессты�ово�о п�ти, рельсов тяжело�о типа, л�бри�ации и рельсосмазывания (до 5 %), отмена пред-

�преждений о снижении с�орости (3 – 5 %), шлифование рельсов (1,5 – 2 %)

П�ть

Повышение теплоизоляции и �ерметизации (�идрофобные материалы, дв�х�амерные сте�лопа�еты — 25 %), реверсивные

�станов�и �ондиционирования и отопления возд�ха (3 – 7 %), холодильные �омпрессоры спирально�о типа (40 %) и др.

пассажирс�ие

Снижение �оэффициента тары, их специализация по родам �р�зов, повышение осевых на�р�зо�, применение тележе�

с �л�чшенными хара�теристи�ами взаимодействия с п�тевой �онстр��цией

�р�зовые

Ва�оны:

Реализация про�рамм модернизации и обновления тя�ово�о эле�троснабжения �част�ов со сверхнормативными сро�ами

э�спл�атации (до 10 % потерь), замена биметалличес�их нес�щих тросов на медные (10 – 15 % потерь), применение

п�н�тов параллельно�о соединения и постов се�ционирования (10 – 20 % потерь, рис. 4), дополнительных тя�овых под-

станций (до 4-�ратно�о �меньшения потерь), �онсольных или петлевых схем питания на �част�ах с повышенными �рав-

нительными то�ами, ем�остной �омпенсации реа�тивной мощности, 12-п�льсовых схем выпрямления (рис. 5), выпря-

мителей и инверторов ново�о по�оления (10 – 12 % потерь), трансформаторов и с�лаживающих реа�торов с меньшими

потерями энер�ии, симметрир�ющих трансформаторов, одност�пенчатой трансформации (1 % обще�о расхода), перевод

�част�ов постоянно�о то�а на переменный (6 – 8 % расхода на тя��), перевод �част�ов железных доро� с тепловозной тя�и

на эле�тричес��ю переменно�о то�а 25 �В (снижение в 1,6 – 1,8 раза расхода энер�орес�рсов), применение систем 25 �В

+ ЭУП (до 30 % потерь), 2×25 �В (снижение потерь примерно в 2 раза, рис. 6) в зависимости от �р�зопото�ов

Тя�овое эле�-

троснабжение

Замена морально �старевших дизелей на новые с повышенным КПД (10 – 12 %), расширение зоны работы с номи-

нальными �дельными расходами топлива (5 – 10 %), применение эле�тронных систем �правления впрыс�ом топлива,

частотой вращения �оленчато�о вала, мощностью дизель-�енератора (5 – 10 %), системы ре��лир�емо�о т�рбонадд�ва

(3 – 5 %), �онденсаторно�о п�с�а, ос�шаемых холодильни�ов (3 – 5 %), новых тя�овых передач переменно-постоян-

но�о и переменно-переменно�о то�а (3 – 4 %), снижение расхода топлива при �орячем отстое, внедрение стационар-

ных систем про�рева дизелей (10 %), ис�лючение несан�ционированно�о дост�па � дизельном� топлив�

тепловозы и

дизель-поезда

Переход на имп�льсное ре��лирование (5 %), применение интелле�т�альных систем �правления приводом (3 – 5 %),

повышение эффе�тивности ре��перативно�о торможения — расширение области е�о применения до полной оста-

нов�и поезда (10 – 15 %), снижение массы тары ва�онов (4 – 6 %), переход на мод�льн�ю систем� формирования по-

ездов в зависимости от пассажиропото�ов и др.

эле�тропоезда

Снижение п�с�овых потерь (3 – 4 %), расширение возможностей ре��перативно�о торможения во всем диапазоне ра-

бочих с�оростей (до 5 %), применение �омпенсации реа�тивной мощности (3 – 4 %), ре��лирования частоты враще-

ния мотор-вентиляторов (4 – 7 %), оперативно�о �правления посе�ционной тя�ой и �р�ппами тя�овых дви�ателей (4 –

5 %), специализация пассажирс�их и �р�зовых эле�тровозов, применение интелле�т�альных систем �правления и др.

эле�тровозы

Повышение �онстр��ционных и э�спл�атационных КПД ло�омотивовТя�овый по-

движной состав:

Повышение �оэффициентов использования мощности ло�омотивов, применение энер�ооптимальных техноло�ий

вождения поездов (5 %), ми�ропроцессорных систем «Автомашинист» (до 10 %), ис�лючение из э�спл�атации ло�о-

мотивов с выработанным сро�ом сл�жбы, �оторые восстанавливать э�ономичес�и нецелесообразно, ис�лючение �р�-

зовых ло�омотивов из пассажирс�их перевозо�, расширение типажа маневровых ло�омотивов и др.

Тя�а поездов

Повышение весовых норм поездов, �част�овых с�оростей движения, �ровня за�р�з�и ва�онов, снижение доли порож-

них пробе�ов ло�омотивов и ва�онов, числа не�рафи�овых останово�, задерже� � запрещающих си�налов и др.

Ор�анизация

перевозо�

Тя�овая энер�ети�а

Энер�осбере�ающие техничес�ие средства, техноло�ии и мероприятияОбласть

применения

Таблица 2

Основные энер�осбере�ающие техничес�ие решения и техноло�ии по тя�овой и стационарной энер�ети�е ОАО «РЖД» на период до 2010 �.



Мно�ие мероприятия в разной мере �же приме-
няют на сети доро� в рамах реализации еже�одных
про�рамм рес�рсосбережения, что дает определен-
ный эффет по снижению расходов энер�орес�рсов
и затрат на них (500 – 800 млн. р�б. в �од, сро о�-

паемости 2 – 3 �ода). Оцена возможностей реали-
зации энер�осбере�ающих техничесих решений и
техноло�ий поазывает, что в отрасли страте�ичеси
достижимыми ориентирами по энер�осбережению
(с �четом финансовых аспетов)  2020 �. являются
след�ющие значения инте�рально�о снижения по-
азателей:

�дельных расходов энер�ии на тя�� поездов — на
10 – 12 % (элетричесая тя�а) и 12 – 15 % (тепло-
возная);

�дельно�о расхода элетроэнер�ии на эспл�ата-
ционные н�жды — на 20 – 25 %;

обще�о расхода энер�етичесих рес�рсов в ста-
ционарной теплоэнер�етие — на 30 – 40 %.

След�ет отметить, что тольо 1 % эономии энер-
�орес�рсов в целом по отрасли обеспечивает сниже-
ние �одовых эспл�атационных расходов примерно
на 700 млн. р�б. (в ценах 2003 �.).

Естественно, первостепенное значение в энер�о-
сбережении отводится тя�овой энер�етие. В форми-
ровании �дельных расходов энер�орес�рсов на тя��
поездов �частв�ют пратичеси все основные хо-
зяйства железных доро� (рис. 7). На элетрифициро-
ванных �частах в этом отношении велиа роль
прежде все�о ор�анизации перевозочно�о процесса и
применения энер�оэономных режимов вождения
поездов (см. табл. 2). На элетроподвижном составе
мно�ие онстр�тивные резервы энер�осбережения
�же задействованы. Иначе сладывается сит�ация в
тепловозном паре (см. рис. 7): находятся в эспл�а-
тации �старевшие дизельные дви�атели, изношенная
нере��лир�емая топливная аппарат�ра, расход�ется
топливо на обо�рев в отстое, возможен несанцио-
нированный дост�п  дизельном� топлив� и др.

Энер�етичесой страте�ией ОАО «РЖД» пред-
�сматривается четое разделение процесса ее реали-

зации на два этапа: среднесрочный (2005 – 2010 ��.) и
дол�осрочный (2010 – 2020 ��.).
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Рис. 4. Пост се�ционирования с ва���мным �онта�тором Рис. 5. 12-п�льсовый выпрямитель

Рис. 6. Автотрансформаторный п�н�т системы тя�ово�о эле�троснаб-
жения 2×25 �В



На первом этапе должны быть ос�ществлены
наиболее эффетивные энер�осбере�ающие мероприя-
тия, �же разработанные и освоенные в отрасли или
промышленности страны, причем именно те из них,
для реализации оторых треб�ются минимальные за-
траты. Последнее определяется тем, что в этот пери-
од необходимы р�пные финансовые средства на
выведение основных фондов (подвижной состав,
инфрастр�т�ра) из постризисно�о состояния и на
освоение возрастающих объемов перевозо, об�с-
ловленных развитием эономии страны. В период
до 2010 �. пред�смотрены меры по энер�осбереже-
нию во всех инвестиционных про�раммах ОАО
«РЖД», направленных на обновление и модерниза-
цию наиболее энер�оемих техничесих средств (ло-
омотивов, ва�онов, �стройств инфрастр�т�ры, ста-
ционарной энер�етии). Исходя из это�о определе-
ны инвестиционные приоритеты для обеспечения
энер�осбережения, а следовательно, и с�щественно-
�о снижения эспл�атационных расходов, а именно:

в области �правления топливно-энер�етичес�ими

рес�рсами — 
создание орпоративной автоматизированной

системы �правления приобретением и потреблением
топливно-энер�етичесих рес�рсов для железнодо-
рожно�о транспорта (АСУ ТЭР), в состав оторой вхо-
дят подсистемы по�пи элетроэнер�ии на оптовом
рыне (АСКУЭ), приобретения и потребления др��их
топливных и водных рес�рсов, системы �правления
расходованием элетроэнер�ии на тя�� поездов;

в области тя�и поездов — 
� создание энер�етичеси эффетивно�о подвиж-

но�о состава ново�о пооления на основе достиже-
ний на�чно-техничесо�о про�ресса;
� модернизация эспл�атир�емо�о пара тя�ово�о

подвижно�о состава;
� начало перевода тепловозно�о пара на �азомо-

торное топливо;
� внедрение рес�рсосбере�ающих техничесих

средств и техноло�ий;
� дальнейшая элетрифиация железных доро�,

модернизация и обновление еже�одно не менее
700 м ранее введенных в эспл�атацию �частов
элетрифиации со сроом сл�жбы более 40 лет,
входящих в транснациональные и федеральные
транспортные оридоры, а таже перевод отдельных
элетрифицированных �частов с постоянно�о на
переменный то;
� применение на вновь строящихся и модернизи-

р�емых элетрифицированных �частах современ-
ных материалов и техничесих средств, обеспечи-
вающих снижение техноло�ичесих потерь элетро-
энер�ии в онтатной сети и обор�довании тя�ово�о
элетроснабжения.

В более отдаленной перспетиве пред�сматривает-
ся широое применение высооэнер�оэффетивных
нетрадиционных техничесих средств и техноло�ий,

основанных на достижениях ф�ндаментальных на� и
отраслей народно�о хозяйства, производящих топлив-
но-энер�етичесие рес�рсы, энер�опотребляющ�ю и
�енерир�ющ�ю техни� и обор�дование. Они состав-
ляют основ� перспетивных инновационных приори-
тетов отрасли в области энер�осбережения, а именно:
� повышение напряжения передачи энер�ии  по-

ездам элетрифицированных железных доро�;
� замещение дизельно�о топлива сжиженным и

сжатым природным �азом (рис. 8), а в послед�ющем
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Хозяйства

Рис. 7. Доля �частия различных хозяйств в снижении �дельных рас-
ходов ТЭР (на 1 т·�м) на тя�� поездов

Рис. 8. Газотепловоз



переход на топливные элементы, диметиловый эфир,
водород;
� использование «высоотемперат�рной» сверхпро-

водимости в лоомотивной и стационарной энер�е-
тие (трансформаторы, реаторы, привод и т. д.);
� широое применение энер�оемих наопителей

энер�ии в основных техноло�ичесих процессах
энер�опотребления и �енерации энер�ии, влючая и
теплов�ю;
� переход на безмасляное и безд��овое омм�таци-

онное элетрообор�дование (рис. 9 и 10);
� применение в пассажирсих ва�онах, стационар-

ных зданиях, соор�жениях и омм�ниациях тепло-
изоляционных материалов ново�о ласса;
� широое внедрение тепловых насосов, топлив-

ных элементов, элетрохимичесих �енераторов, во-
дородной энер�етии, био�азо�енераторных �стано-
во �тилизации отходов жизнедеятельности транс-
порта;
� использование в дост�пных размерах ветровой,

солнечной и �еотермальной энер�ии для н�жд авто-
номных потребителей железных доро�.

Реализованы эти мероприятия б�д�т, естественно,
за пределами 2010 �., однао их на�чно-техничесая
проработа, апробирование на �ровне пилотных про-
етов начн�тся в ближайшие �оды.

Расширение поли�она элетрифиации и �вели-
чение доли �р�зопотоа на них —  основное направ-
ление, обеспечивающее снижение расхода энер�оре-
с�рсов на железнодорожном транспорте. Бóльшая
(почти в 2 раза) энер�етичесая эффетивность (по
�дельном� расход� энер�ии) элетричесой тя�и,
меньшая себестоимость перевозо, опережающие
темпы роста цен на дизельное топливо по отноше-
нию  ценам на элетроэнер�ию, про�нозир�емое
снижение производства дизельно�о топлива в стране
(что неизбежно отразится на е�о цене) однозначно
подтверждают приоритетность развития элетри-
чесой тя�и. В последние �оды индес энер�оэоно-
мичесой эффетивности тя�и Киээ = 3÷4, что свиде-
тельств�ет об эономичности элетричесой тя�и.

Газифи
ация автономной тя�и позволит резо сни-
зить �одовое потребление дизельно�о топлива (пра-
тичеси на 25 – 30 %, т. е. на 0,9 млн. т)  2020 �. при
планомерной реализации про�раммы по использова-
нию сжиженно�о и сжато�о природно�о �аза в а-
честве моторно�о топлива для тепловозов, разраба-
тываемой совместно ОАО «РЖД», ОАО «Газпром» и
администрацией Свердловсой области. Реализация
про�раммы должна быть начата с внедрения сжато�о
природно�о �аза, та а при этом меньше затраты
на инфрастр�т�р�; затем по мере наопления опыта
работы с �азомоторным топливом б�дет решен во-
прос о широом применении сжиженно�о �аза. Ха-
ратерно, что на се�одня индес энер�оэономи-
чесой эффетивности перевозо на �азе даже при
предпола�аемом дв�ратном повышении цены на �аз
приближается  единице, т. е. энер�етичесая со-
ставляющая перевозо на �азе б�дет почти таой же,
а на элетричесой тя�е.

При реформировании энер�етии страны должна
быть обеспечена энер�обезопасность перевозочной ра-

боты в отношении ос�ществления непрерывности
транспортно�о процесса. Помимо традиционных
мер (резервирование, д�блирование, создание запа-
сов топливно-энер�етичесих рес�рсов и др.), треб�-
ется расширить номенлат�р� и �величить числен-
ность передвижных источниов временно�о энер�о-
обеспечения: тя�овых подстанций, элетростанций
на дизельном или �азовом топливе, источниов теп-
лообеспечения, лоомотивов автономной тя�и и др.

В ре�ионах, �де отс�тств�ет внешнее энер�оснабже-
ние или оно потенциально не�стойчиво, имеет смысл
создавать собственные элетро�енерир�ющие источ-
нии, принадлежащие ОАО «РЖД», для элетроснаб-
жения тя�и и железнодорожных потребителей. Уже в
ближайшие �оды на Свердловсой железной доро�е
появится собственная элетростанция мощностью
12 МВт, на оторой б�д�т �становлены �азот�рбины.
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Рис. 9. Эле�азовый вы�лючатель на 110 �В

Рис. 10. Ва���мный вы�лючатель на 10 �В



Во избежание зависимости элетрообеспечения
элетрифицированных линий от мно�очисленных
энер�осетевых омпаний (пять — семь на одн� же-
лезн�ю доро��) возможно и таое построение систе-
мы тя�ово�о элетроснабжения, при отором в зоне
р�пной элетростанции энер�осистемы соор�жается
опорная железнодорожная подстанция (таие под-
станции распола�ают через 100 – 200 м), питающая
по собственной однофазной ЛЭП 65, 90 или 110 В,
проложенной по опорам онтатной сети, промеж�-
точные тя�овые подстанции или автотрансформатор-
ные п�нты. Одновременно обеспечивается повыше-
ние ачества элетроэнер�ии, симметрирование на-
�р�зи, ислючение чередования фаз и др.

В рамах пролади новых железнодорожных ли-
ний может стать целесообразным создание транспорт-

но-энер�етичес
их 
оридоров: совмещаются трассы
железной доро�и, автомобильной ма�истрали высоо-
вольтных ЛЭП, ма�истральных линий связи (по зар�-
бежном� опыт�). При этом снижаются расходы по их
строительств� и эспл�атации, что дает дополнитель-
ные доходы омпании.

Корпоративные интересы ОАО «РЖД», основан-
ные на всемерной эономии материальных рес�рсов,
треб�ют создания совершенно новых системы и

стр!
т!ры !правления энер�орес!рсами.
Система �правления б�дет базироваться на трех

основопола�ающих составляющих (рис. 11).
Единая �орпоративная автоматизированная систе-

ма �правления приобретением и потреблением энер�о-

рес�рсов а для тя�и поездов, та и для стационар-
ной энер�етии и др��их нетя�овых н�жд позволит
пол�чать точн�ю и достоверн�ю информацию об
энер�опотреблении, анализировать работ� линейных
подразделений и отрасли в целом, вырабатывать �прав-
ляющие воздействия и реомендации, направленные
на оптимальное потребление энер�орес�рсов.

Нормирование расходов ТЭР даст возможность
планировать потребление этих рес�рсов и оценивать
их использование. Нормативы должны разрабаты-
ваться на всех �ровнях планирования по номенла-
т�ре прод�ции и видам работ и со�ласовываться с
вышестоящей ор�анизацией на единой методоло�и-
чесой основе.

Энер�етичес�ие обследования и послед�ющее со-
ставление энер�етичес�их паспортов на техничесие
объеты и предприятия позволят ос�ществлять сле-
д�ющее:

определять нормативное и фатичесое оличе-
ство потребляемых ТЭР, выявлять энер�осбере�аю-
щий потенциал в нат�ральном и денежном выраже-

нии; обосновывать статьи затрат, влючаемых в се-
бестоимость производства и транспортирови энер-
�ии, а таже �сл�� энер�осбере�ающих ор�анизаций;

выявлять вн�тренние и внешние причины несо-
ответствия фатичесо�о потребления ТЭР норма-
тивным значениям;

оценивать эффетивность инвестиционных про-
етов и техничесо�о перевоор�жения;

подтверждать эффетивность реализованных энер-
�осбере�ающих мероприятий.

Паспортизации подлежат все виды подвижно�о
состава, потребляюще�о энер�етичесие рес�рсы
(лоомотивы, элетро- и дизель-поезда, пассажир-
сие и рефрижераторные ва�оны, п�тевые машины),
стационарные энер�етичесие объеты (подстанции,
отельные и т. п.), р�пные предприятия железнодо-
рожно�о транспорта (депо, заводы и т. п.).

В финансовом обеспечении реализации меро-
приятий энер�осбережения (см. рис. 11) немаловаж-
ное значение имеют отчисления от сэономленных
средств на реинвестирование и мотивацию �частни-
ов процесса внедрения энер�осбере�ающих меро-
приятий и техноло�ий. Мировой опыт поазывает,
что отс�тствие этой связи приводит  вялоте�щем�
развитию процесса энер�осбережения, а часто и 
е�о полном� зат�ханию.

Рассмотренные направления и мероприятия по
снижению расхода топливно-энер�етичесих рес�р-
сов нашли отражение в расширенной про�рамме
реализации «Энер�етичесой страте�ии на период до
2010 �ода», �твержденной р�оводством ОАО «РЖД»
в онце 2004 �.
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Рис. 11. Система �правления топливно-энер�етичес�ими рес�рсами
ОАО «РЖД»


