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Аннотация. Изложен краткий исторический обзор проблемы непроизводительного 

простоя вагонов и их избыточного скопления на железнодорожной сети. Сделаны пред-

ложения по решению имеющихся в настоящее время проблем скопления вагонов за счет 

создания специализированных станций и парков для их временного отстоя.  

Для станций временного отстоя вагонов сформулированы методические рекоменда-

ции к определению количества путей в приемоотправочных парках, проиллюстриро-

ванные разработанной в процессе исследования диаграммой для определения коэффи-

циента неравномерности. 

Приводятся схемные и технологические решения для новой специализированной 

станции временного отстоя вагонов, а также для существующей крупной станции при 

обустройстве на ней парка длительного отстоя вагонов. 
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Проблема необходимости создания специальной инфраструктуры для временного отстоя ваго-

нов на железных дорогах России обозначилась еще в конце XIX века. Вполне логично, что первые 

мероприятия, направленные на борьбу с избыточным скоплением вагонов в определенных местах же-

лезнодорожной сети, имели организационно-технологический характер. В частности, для снижения 

нагрузки применялись регулировка подвода вагонов к стыковым пунктам, организация работы обез-

личенным парком, внедрение обменного парка вагонов в речных или морских портах [1]. За счет этих 

мероприятий в ряде случаев получалось снизить напряженность в эксплуатационной работе на желез-

ных дорогах. Вместе с этим перечисленными выше мероприятиями удавалось справляться далеко не 

со всеми факторами, вызывающими непроизводительный простой вагонов. Одним из таких факторов 

является объективно существующая неравномерность работы железнодорожного и других видов 

транспорта, а также взаимодействующих с ними предприятий [2–3]. В условиях воздействия подобных 

факторов обустройство специальной инфраструктуры (отдельных путей, парков или станций) для вре-

менного отстоя вагонов видится наиболее рациональным решением. Это было отмечено еще в сере-

дине прошлого века. Например, в изданном в 1945 году учебнике П. В. Бартенева «Железнодорожные 

станции и узлы» [4] указывалось, что на территории портов и промышленных предприятий могут со-

оружаться районные парки для отстоя вагонов в ожидании подачи на грузовые фронты. Помимо этого, 

следует признать, что и реализация технологии работы с обозначенным ранее обменным парком ваго-

нов невозможна в условиях отсутствия на территории порта специальных путей для его отстоя. 

Произошедший в результате структурной реформы железнодорожного транспорта России пе-

реход от обезличенного вагонного парка к парку вагонов крупных и мелких собственников дополни-

тельно усложнил ситуацию [5–6]. Организационно-технологические мероприятия, обеспеченные нали-

чием обезличенного парка вагонов, перестали работать [7]. Появление ответственности перед соб-

ственником вагона за соответствующий непроизводительный простой усложнило взаимодействие, в 

том числе технологическое, между ОАО «РЖД» и примыкающими к железнодорожной сети предпри-

ятиями. Стали возникать ситуации, когда после выгрузки вагона на определенной станции длительное 

время не было понятно, куда этот вагон поедет дальше. 

Проблемами обустройства железнодорожной инфраструктуры для временного отстоя вагонов 

в современных условиях уже занимались А. Ф. Бородин, Е. А. Сотников, Д. В. Железнов [8–10]. Од-

нако до настоящего времени теоретические основы проектирования путевого развития станций и пар-

ков для временного отстоя вагонов в полной мере не выработаны. Наиболее показательным является 
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формирование теоретических аспектов проектирования железнодорожных станций для решения про-

блем с избыточным скоплением вагонов в местах их массовой выгрузки, например в морских портах. 

Причина появления непроизводительного простоя вагонов в местах массовой выгрузки доста-

точно проста. Исходя из технологии работы поступивший на железнодорожный путь необщего поль-

зования вагон с грузом после завершения выгрузки, если не предусматриваются сдвоенные операции, 

должен быть возвращен на железнодорожную станцию примыкания и оттуда отправлен на другую 

станцию для последующей погрузки. В условиях приватного парка вагонов после завершения вы-

грузки вагон может быть возвращен с железнодорожного пути необщего пользования на железнодо-

рожную станцию примыкания только при условии его заадресовки на станцию погрузки. Станция за-

адресовки должна быть определена собственником вагона, и, как ранее было отмечено, данный вопрос 

может решаться весьма длительное время. До момента, пока собственник не определился со станцией 

назначения, вагон будет находиться на железнодорожном пути необщего пользования. В условиях мас-

совой выгрузки таких вагонов будет много, и чем дольше собственники будут принимать решение о 

дальнейшем направлении своих вагонов, тем больше будут забиваться пути на территории предприя-

тия и соответственно снижаться пропускная и перерабатывающая способность железнодорожного 

пути необщего пользования. Вслед за замедлением, а возможно, и полной остановкой работы желез-

нодорожного пути необщего пользования процессы скопления вагонов цепной реакцией начнутся и на 

железнодорожной станции примыкания и на подходах к ней. 

В случае нахождения поблизости железнодорожной станции временного отстоя вагонов ситуация 

была бы принципиально другой. Вагоны после выгрузки передавались бы на железнодорожную станцию 

примыкания, а если к этому моменту собственник не определился, что делать с вагоном, – то направлялись 

бы на железнодорожную станцию временного отстоя до принятия собственником решения. 

В роли станций для временного отстоя вагонов могут выступать: 

– станции, предусмотренные непосредственно для временного отстоя вагонов; 

– крупные станции (участковые, грузовые, сортировочные и др.), выполняющие определенные 

функции в работе сети железных дорог, при этом имеющие в своем составе специализированные пути 

или парки для временного отстоя вагонов. 

Первый тип станций по технологии своей работы весьма схож с небольшими сортировочными 

станциями. Их путевое развитие должно включать в себя по меньшей мере два парка: 

– приемоотправочный; 

– парк накопления и отстоя вагонов (аналог сортировочного парка). 

С позиции экономии территории наиболее рационально параллельное размещение указанных 

парков, как показано на рис. 1. Однако возможны и другие конфигурации их взаимного расположения. 
 

 
 

Рис. 1. Схема железнодорожной станции временного отстоя вагонов: 

ПО – приемоотправочный парк; НО – парк накопления и отстоя вагонов;  

М1, М2 – вытяжные пути 
 

Приемоотправочный парк исходя из своего названия предназначен для приема и отправления пе-

редач или поездов. Полезную длину путей приемоотправочного парка целесообразно проектировать в 

соответствии с унифицированной нормой длины поездов на рассматриваемом направлении. Количество 

путей в приемоотправочном парке следует определять отдельно по приему и отправлению. Для ориен-

тировочных расчетов количество путей в приемоотправочном парке можно определить по формуле: 
 

m = kн Ʃ N · Tзан / (1440 – Tпер), 
 

где kн – коэффициент неравномерности поступления составов с порожними вагонами в отстой (отстав-

ление от движения); 

N – количество поступающих или отправляющихся передач/поездов; 

Tзан – средневзвешенное время пути одной передачей или одним поездом по прибытии или по 

отправлении, мин; 
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Tпер – время перерывов в работе (пересменки), мин; 

Величина коэффициента неравномерности kн прямо пропорциональна длине плеча транспорти-

ровки от пункта зарождения вагонопотока до пункта погашения и обратно пропорциональна мощности 

потока, так как увеличение мощности делает поток более регулярным, снижаются случайные флуктуации. 

Для определения коэффициента неравномерности разработана диаграмма, представленная на рис. 2. 
 

 
 

Рис. 2. Изменение коэффициента неравномерности (ось z) 

в зависимости от мощности потока (ось х) и дальности расположения  

пунктов зарождения и погашения груженых вагонопотоков (ось y) 
 

Для расформирования поступивших составов в схеме на рис. 1 предусматривается вытяжной 

путь М1. В зависимости от объема сортировочной работы на станции может быть обустроена сортиро-

вочная горка с вагонными замедлителями или без них. 

Предусмотренный схемой на рис. 1 вытяжной путь М2 предназначен для перестановки сфор-

мированных составов из парка НО в парк ПО. 

Если объем сортировочной работы относительно небольшой и обустройство сортировочной 

горки для расформирования составов не требуется, перестановка вагонов из парка НО в парк ПО может 

производиться через вытяжной путь М1. В этом случае вытяжной путь М2 в составе путевого развития 

станции не требуется. 

Поскольку выполнять всю маневровую работу (включая расформирование составов) на стан-

ции временного отстоя вагонов с высокой долей вероятности будет один локомотив, следует преду-

смотреть ходовой путь для его беспрепятственного перемещения из одной горловины в другую. Этот 

путь следует размещать между парками ПО и НО. 

С целью минимизации враждебных пересечений поездных и маневровых маршрутов размещать 

парки путей станций временного отстоя вагонов целесообразно с одной стороны от главных путей. 

Пример схемы крупной железнодорожной станции с парком для временного отстоя вагонов 

представлен на рис. 3. 
 

 
 

Рис. 3. Схема железнодорожной станции с обустройством парка  

для временного отстоя вагонов: 

ПОП – приемоотправочный парк; ПП – парк приема; СП – сортировочный парк; 

ТОР – пункт текущего отцепочного ремонта вагонов 
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В этой схеме предложены два возможных варианта размещения парка для временного отстоя 

вагонов – параллельно парку приема и параллельно сортировочному парку. 

При организации работы по данной схеме предусматривается, что поезда с вагонами для вре-

менного отстоя будут поступать в приемоотправочный парк. Далее, без расформирования, через пет-

левой ход поступившие вагоны будут переставляться маневровым локомотивом в парк для длитель-

ного отстоя. При появлении заявок собственников на вагоны их будут вырабатывать из находящихся 

на путях парка временного отстоя групп с использованием сортировочной горки. В случае размещения 

парка временного отстоя вагонов параллельно сортировочному парку группы вагонов нужно будет 

предварительно переставлять в парк приема. При параллельном размещении парка приема и парка вре-

менного отстоя вагоны могут надвигаться на сортировочную горку непосредственно из парка времен-

ного отстоя вагонов. 

Накопление востребованных вагонов до формирования поездов предусматривается на путях 

сортировочного парка. Выработанные в процессе роспуска невостребованные вагоны будут возвра-

щаться маневровым локомотивом из сортировочного парка в парк временного отстоя вагонов.  

Изложенные в настоящей статье предложения и теоретические основы проектирования путе-

вого развития парков и станций для временного отстоя вагонов в последующем могут быть использо-

ваны при формировании соответствующих типовых решений и требований нормативных документов. 
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