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Перед пассажирским комплексом Россий-
ских железных дорог стоит задача снижения
убытков от перевозок в дальнем сообщении на
20% к 2009 году, с выходом в перспективе на
самоокупаемость. Основным мероприятием
должно стать снижение эксплуатационных рас-
ходов во всех подразделениях, что позволит сни-
зить себестоимость транспортных услуг, повы-
сив прибыль и конкурентоспособность отрасли.
К одной из самых отсталых в пассажирском ком-
плексе, можно отнести систему снабжения пас-
сажирских поездов углем. К ней относятся по-
грузочноразгрузочные мероприятия, хранение и
доставка топлива к вагонам. К основным недо-
статкам этой системы следует отнести:

1. Высокие эксплуатационные затраты,
связанные  с крайне низкой механизацией
труда на некоторых станциях, что вынужда-
ет привлекать большое количество обслужи-
вающего персонала (на ст. Звезда числен-
ность угольных экипировщиков составляет
16 человек). Не менее существенные затра-
ты несут станции изза использования в по-
грузочноразгрузочных операциях некоторых
машин (к примеру, кранов на железнодорож-
ном ходу, фронтальных погрузчиков), у ко-
торых только амортизационные отчисления
могут составлять от сотен до нескольких
миллионов рублей в год;

2. Большие качественные потери топли-
ва, связанные как с недостатками малой ме-
ханизации и отсутствие внедрения нового
оборудования, так и условиями хранения
угля. Недостаточная механизация  не  дает
возможность  качественно подготовить уголь
– провести сортировку, разделив топливо по
фракционному составу, просушить, что пре-
дотвратит его дальнейшее смерзание. Усло-
вия хранения топлива на станциях, осуществ-

ляющих экипировку, не соответствуют совре-
менным требованиям энергосбережения в
основном уголь хранится на открытых пло-
щадках. Такой метод хранение обуславлива-
ет воздействие на топливо атмосферных
осадков, что ведет не только ухудшению его
свойств, но крайне отрицательно влияет на
экологическую обстановку станций.

Приведем некоторые изменения топлива:
- в начальной стадии окисления вес угля

растет, а затем падает ниже своей первона-
чальной величины;

- насыпной вес угля увеличивается;
- ситовый состав изменяется за счет того,

что более крупные куски распадаются на мелочь;
- элементарный состав угля изменяется

в сторону увеличения содержания кислоро-
да и уменьшения углерода и водорода;

- теплота сгорания угля постепенно
уменьшается;

- из угля выделяются двуокись углерода,
окись углерода и вода;

- резко понижается спекаемость угля с
одновременным уменьшением выходов про-
дуктов термической переработки и ухудше-
нием их качества;

- изменение угля при хранении сопро-
вождается выделением тепла, которое при не-
благоприятных условиях приводит к самовоз-
горанию угля в штабелях. Для большинства
углей критической температурой самовозго-
рания считается температура 60 оС. Так же к
самовозгоранию склонна пыль, минимальная
концентрации, при которой она способна
воспламенятся и распространять пламя, на-
зывается нижним пределом взрыва или вос-
пламенения. Нижний предел взрыва для бу-
роугольной пыли120, а для углей марок Д и
Г250380 г/м3 [1];
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Приведенные изменения ухудшают не
только само топливо, но и условия работы с
ним, что ведет к повышению себестоимости
конечной услуги.

3. Несовершенная технология погрузки
топлива (экипировки) пассажирских вагонов,
связанная с большими физическими нагруз-
ками, необходимостью второго порожнего
рейса, но главное, несоблюдением на неко-
торых станциях стандарта СП 2.5.119803 “Са-
нитарные правила об организации пассажир-
ских перевозок на железнодорожном транс-
порте” в пункте 4.4.1 и 4.4.2:

“Площадка  топливного  склада   и   до-
рожка   от   него   к экипировочным  путям
размещаются  вблизи  пунктов экипировки и
должны иметь  твердое  покрытие.  Площад-
ка   ограждается. Сортировка   угля произво-
дится на решетках.

Процесс  погрузки  и  транспортировки  топ-
лива  к  вагонам должен осуществляться   спец-
транспортом,   доставка   угля   должна произво-
диться  в  специальных   коробках.  Транспорти-
ровка топлива “навалом” в тележках
запрещается”.

Согласно этому документу, некоторые
станции необходимо срочно модернизиро-
вать, причем перспективные направления уже
описаны: сортировка (по фракциям) и исполь-
зование тары для доставки.

4. Снижения качества сервисного обслу-
живания пассажиров обслуживающим персо-
налом, связанное с угольной пылью (в даль-
нейшем трудноотмываемая грязь) в рабочем
тамбуре образующейся от топлива при затар-
ке и извлечения из его карманов вагона. Для
обеспечения топливом вагонов обращающих-
ся  в экстремальных температурных услови-
ях, разрешено в виде исключения хранить
уголь в рундуках и даже под местами пасса-
жиров первого купе. С понижением темпера-
туры серьезной проблемой является способ-
ность угля смерзаться, вплоть до монолита,
по всему карману, что вынуждает его разби-
вать через стенку кармана.  Решения данных
мероприятий, возложенных на проводника,
никак не улучшает обслуживание и впечат-
ления пассажиров в целом.

Исходя из вышесказанного, имеется не-
обходимость разработки единой системы
снабжения пассажирского парка углем в ото-

пительный период, предусматривающая ком-
плексную подготовку топлива по существу-
ющим стандартам.

Основой такой технологии, могут стать
два нижеописанных техникотехнологичес-
ких решения  комплексный и основной под-
ходы, выработанные на основе недостатков
существующих систем:

- использование стандартного ангарно-
го склада, утепленного каменной (минераль-
ной)  ватой позволяет свести к минимуму пе-
редачу тепла между теплой и холодной сто-
ронами, тем самым значительно повысить
теплотехническую эффективность конструк-
ций. Для Поволжского региона наиболее ра-
ционально использовать вату толщиной рав-
ной 100 мм, которая позволяет повысить тем-
пературу внутри склада минимум на 10 - 15
градусов Цельсия. Преимуществами камен-
ной ваты можно назвать: негигроскопич-
ность, долговечность (до 50 лет), повышен-
ная огнестойкость и хорошая звукоизоляция.

Если учесть, что имеется возможность
частичной модернизации конструкции скла-
да – заделка щелей, проектирований ворот с
минимальными размерами для каждого вида
используемых транспортных средств и т.д.,
то можно с уверенностью утверждать, что
склад, утепленный с помощью каменной
ваты, будет поддерживать температуру внут-
ри на 20 - 230С выше наружной;

- повышенного пути для разгрузки ваго-
нов, позволяющего отказаться от использо-
вания грейфера для опорожнения вагонов
(при выгрузке грейфером разбивается кузов),
от дорогих в использовании кранов на желез-
нодорожном ходу;

 - внедрение бункеров сырого угля (БСУ),
которые позволяют дозировать топливо в
необходимом количестве, внедрить автомати-
зированный процесс заполнения угольной
тары исключающей ручной труд, повысить
готовность и надежность процесса экипиров-
ки пассажирских вагонов, отказаться от хра-
нения угля навалом исключая потерю его ка-
честв (см. выше) и не нанося экологии урон,
снизить потери топлива и т.д.

Бункера также позволяют более полно
использовать площадь склада и избавится от
мелкого пылевидного топлива на полу. Но из-
-за свойства угля к зависанию и образования
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сводов над выгрузным отверстием могут про-
исходить перебои в подаче топлива, что на-
рушит технологию экипировки.

Хранение топлива в БСУ получило ши-
рокое распространение на электростанциях.
Устранение недостатков данного способа
хранения дает возможность использовать его
в угольном комплексе станций экипировки
вагонов.  Наиболее распространенной фор-
мой применяемых бункеров является емкость
в виде прямоугольной призмы в ее верхней
части и усеченной пирамиды  в нижней с сим-
метричным расположением выходного отвер-
стия. Бункера круглого сечения распростра-
нения не получили, хотя они имеют суще-
ственное преимущество: из стенки работают
только на растяжение, тогда как у бункеров
прямо-угольного сечения стенки работают на
изгиб и частично на растяжение. Благодаря
этому затраты на строительные материалы и
сооружение круглых бункеров ниже, чем для
прямоугольных бункеров. Однако прямо-у-
гольная форма бункеров позволяет получить
геометрическую емкость БСУ на 30% боль-
ше по сравнению с круглыми бункерами.
Именно это обстоятельство явилось решаю-
щим в выборе формы БСУ. Наблюдения за
поведением угля в БСУ показали, что зави-
сания начинаются с углов бункера, где уголь
слеживается и фактически не используется.
В зависимости от группы угля по сыпучести
реальная емкость БСУ уменьшается по срав-
нению с геометрической на 40—50%, а иног-
да и до 80%. Поэтому, в этих случаях выбор
прямоугольной формы бункера в целях уве-
личения его геометрической емкости являет-
ся неоправданным. Необходимо, особенно
для углей III и IV групп по сыпучести, при-
менять БСУ круглого сечения. Эксплуатации
круглых бункеров на углеобогатительных
фабриках показывает их эффективность. При
этом замечено, что асимметрично располо-
женные выходные воронки обеспечивают
более полную разгрузку бункеров, чем сим-
метричные.

В нашем случае, необходимо спроекти-
ровать бункер прямоугольной формы высо-
той до 2,5 метров, с несколькими воронками
и углом их наклона на 57° больше угла есте-
ственного откоса угля и оснащенным сводо-
разрушителями. Такой бункер можно легко

очистить сверху, он имеет большую вмести-
мость и возможность использования второй
воронки в форсмажорных обстоятельствах.
Емкость бункера должна быть рассчитана
грузоподъемностью вагонов и коэффициен-
том неравномерности их прибытия, все это
отвечает требованиям СНиП 2.09.0385;

 - решетки для динамичного разделения
топлива по фракционному составу, проекти-
руются слева и справа от вагона и должны
быть изготовлены из стали с размерами яче-
ек равными максимально возможному разме-
ру кусков угля. Они проектируются с накло-
ном, позволяющим топливу беспрепятствен-
но скатываться  по ней (при этом разделяясь).
В основном подходе такие решетки устанав-
ливаются на БСУ;

- устройства теплоснабжения, представ-
ленное трубами городских тепловых сетей
заведенными на угольной склад для отопле-
ния непосредственно объектов хранения топ-
лива. В случае комплексного проекта отопле-
нию подвергаются специальные емкости для
хранения угля – происходит понижение влаж-
ности до безопасных пределов, а в случае
основного проекта – бункер, для предотвра-
щения примерзания топлива к его стенкам.

- для обоих технологий требуется мос-
товой кран, устройство автоматизированно-
го заполнения емкостей (многооборотные же-
сткие мешки) одинакового размера и щеко-
вая дробилка.

Функционирование склада согласно ком-
плексному подходу имеет несколько этапов.

Поступающие вагоны с углем гравитаци-
онным истечением разгружаются на предва-
рительно установленные наклонные решетки,
крупные куски (превышающие норму) авто-
матически отделяются от кусков, отвечающих
нормам. Затем мостовой кран, оснащенный
грейфером, перемещает крупные фракции на
дробление в щековую дробилку, а остальное
топливо помещается в специальные емкости
(ванны), под которыми проходят трубы цент-
рального отопления. Раздробленный уголь так
же помещается в ванну. После понижения
влажности до безопасного предела, мостовым
краном подготовленное топливо перемещает-
ся в бункер, с помощью которого осуществля-
ется наполнение  углем тары в полуавтомати-
ческом режиме. В этой схеме используется
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неотапливаемый (в целом) склад, не оборудо-
ванный утеплителями. Это связано с подво-
дом батарей отопления к ваннам с углем для
его подготовки.

Функционирование склада согласно
основному подходу так же имеет несколь-
ко этапов.

Поступающие вагоны разгружаются ана-
логичным способом на пол склада, решетки
в этом проекте монтируются на бункере. Да-
лее мостовым краном с грейфером уголь пе-
ремещается в бункер, в верхней части кото-
рого установлена наклонная решетка. Проис-
ходит аналогичная комплексному подходу
разделение – в бункер попадает подходящие
по размеру куски угля, а через рукав, прикреп-
ленный к решетке, крупные куски попадают
на дробление.

Особенностью этой технологии являет-
ся обогрев бункера трубами центрального
отопления, что вместе с утеплением самого
склада ведет к постоянной плюсовой темпе-
ратуре стенок бункера, что делает смерзание
топлива невозможным.
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Использование многооборотной тары для
угля в обеих схемах (отдается проводнику без
вскрытия пакета) не только увеличивает ско-
рость и качество экипировки, но и делает не-
возможным смерзание и пыление в вагоне за
счет герметичного мешка. Проведенные рас-
четы показывают, что общими положительны-
ми чертами этих технологий является каче-
ственная подготовка топлива (различаются
степени), снижение эксплуатационных расхо-
дов по всем показателям (сокращение числа
машин и механизмов, сокращения численно-
сти рабочих от 2 до 8 человек, за счет практи-
чески полной механизации труда, снижения
физических нагрузок, скорости экипировки и
т.д.), высокая готовность комплекса к форсма-
жорным обстоятельствам, а  так же облегче-
ние труда проводников.
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