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ОЦЕНКА РАСПРЕДЕЛЕНИЯ ЭКСПЛУАТАЦИОННОЙ РАБОТЫ 

ПО ОРГАНИЗАЦИИ ВАГОНОПОТОКОВ  

НА ТЕХНИЧЕСКИХ СТАНЦИЯХ БЕЛОРУССКОЙ ЖЕЛЕЗНОЙ ДОРОГИ 
 

Технические станции рассматриваются как важный объект инфраструктуры железнодорожного транспорта, который облада-

ет значительными ресурсами, необходимыми для переработки вагонопотока. Дана системная оценка параметров, определяющих 

роль технической станции в системе организации вагонопотоков на железнодорожном транспорте Республики Беларусь. Уста-

новлено распределение эксплуатационной работы на железнодорожных станциях исходя из основных признаков переработки 

вагонопотока: объемов, структуры вагонопотока, поездопотока, назначений плана формирования. Рассмотрены особенности 

ранжирования железнодорожных станций исходя из классификационных признаков участия в системе организации вагонопото-

ка. Представлены подходы к оценке распределения работы между техническими станциями с учетом развития рынка участников 

перевозочного процесса. 

 

дной из основных услуг железнодорожного 

транспорта является организация вагонопото-

ков в грузовые поезда на железнодорожных станциях. 

Реализация этой услуги оператора инфраструктуры тре-

бует значительных технических, технологических, тя-

говых, людских и иных ресурсов, которые концентри-

руются на железнодорожных станциях исходя из си-

стемного распределения сортировочной работы при 

организации перевозочного процесса [1]. 

Железнодорожные станции, участвующие в орга-

низации вагонопотока. На Белорусской железной до-

роге организация вагонопотоков в грузовые поезда и 

соответствующее распределение сортировочной работы 

между железнодорожными станциями транспортной 

сети осуществляются на основании плана формирования 

грузовых поездов (ПФП) [3, 4]. В расчете ПФП участву-

ют технические (сортировочные, грузовые и участковые) 

станции, а также отдельные промежуточные железнодо-

рожные станции, открытые для грузовых операций. 

На Белорусской железной дороге 76 железнодорож-

ных станций (30 % от общего количества станций, от-

крытых для грузовых операций) включены в организа-

цию вагонопотоков в грузовые поезда и обеспечивают 

формирование поездов в соответствии с ПФП. Струк-

турно в зависимости от категории станций в ПФП 

участвуют: сортировочные – 9, участковые – 10, грузо-

вые – 22, промежуточные – 35.  

В общей структуре вагонопотока, пропускаемого на 

станциях железной дороги (с переработкой и без переработ-

ки), на сортировочные станции приходится 41 %, на участ-

ковые – 27, грузовые – 19, промежуточные станции – 12 %.  

Общий объем переработки на станциях железной 

дороги растет; ежегодный прирост составляет – 1,6 %. 

Переработка вагонов на станциях распределяется сле-

дующим образом: сортировочные станции – 41, участ-

ковые – 21, грузовые – 30, промежуточные – 8 %.  

Растет и общий объем работы с транзитными вагонами 

на станциях железной дороги, ежегодный прирост состав-

ляет – 4 %. Объем работы по обслуживанию транзитных 

вагонопотоков без переработки имеет распределение: сор-

тировочные станции – 39, участковые – 28, грузовые – 14 %.  

На сортировочных станциях имеется тенденция уве-

личения ежегодно объема сортировочной работы на 

3 %, на участковых станциях – на 1,4 %, грузовых стан-

циях – на 2,3 %. 

Увеличивается на сортировочных станциях ежегод-

но и объем обслуживания транзитного вагонопотока без 

переработки на 4 %, на участковых станциях – на 5 %, 

на грузовых станциях – на 3 %. 

За последние 15 лет средний прирост переработки на 

одной сортировочной горке вагонов составил 37 %. 

Наличие значительного резерва перерабатывающей 

способности требует постоянной адаптации системы 

организации вагонопотока для снижения издержек на 

переработку.  

Ранг железнодорожных станций, участвующих в 

ПФП, устанавливается по двум факторам: количеству 

назначений, формируемых на станциях, и объему пере-

работки вагонопотока на станции: 

𝑅(𝑘н, 𝑛пер) =  {𝑟𝑖𝑗}.                           (1) 

Ранжирование сортировочных станций по объему 

сортировочной работы показывает, что объем перера-

ботки вагонов на станциях изменяется в диапазоне от 

500 до 3000 вагонов в сутки. В диапазоне до 1000 ваго-

нов работают две станции, до 2000 вагонов – шесть 

станций, до 3000 вагонов – семь станций, свыше 3000 

вагонов – одна станция. 

Структурно-сетевая схема размещения технических 

станций на полигоне инфраструктуры характеризуется 

плотностью размещения и расстоянием между техниче-

скими станциями, связанными участковыми назначениями.  

Анализ распределения расстояний между техниче-

скими станциями показывает высокую плотность раз-

мещения станций (λ = 1,4 станции на 100 км эксплуа-

тационной длины железной дороги). Повышение тран-

зитности следования вагонопотока связана с концен-

трацией работы на минимальном количестве станций, 

достаточном для поиска рационального решения [2]. 

Технологическая роль технических станций в систе-

ме организации вагонопотоков зависит от уровня уча-

стия в формировании грузовых поездов по видам сооб-

щений: 

О 
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– сквозных (отправительских) назначений в между-
народном сообщении; 

– сквозных (отправительских) назначений во внут-
риреспубликанском сообщении; 

– местных поездов (участковых, сборных, вывозных, 
передаточных) регионального сообщения, входящих в 
зону обслуживания объединенной (опорной) станции. 

Каждая техническая станция выполняет свое техно-
логическое назначение в переработке вагонопотока в 
зависимости от ПФП [2], поэтому при анализе вариан-
тов перераспределения сортировочной работы между 
станциями Белорусской железной дороги необходимо 
учитывать совокупность факторов: 

– технологическое назначение технической станции 

в системе организации вагонопотоков [5]; 

– устойчивость объемов и структуру вагонопотоков, 

перерабатываемых на станции [6]; 

– динамику использования путевых и технических 

устройств для организации вагонопотока на станции [8]; 

– уровень интеллектуализации процессов управле-

ния на станции [7, 9]. 

Анализ плана формирования грузовых поездов. 
Количество назначений, установленных для железнодо-

рожной станции, определяется планом формирования 

перевозчика: 

𝑘ст = ∑ 𝑘н𝑖
𝐷
𝑖=1  ,                             (2) 

где 𝐷 – количество перевозчиков, использующих дан-

ную станцию для выполнения сортировочной работы в 

соответствии с собственным ПФП; 𝑘н𝑖 – количество 

назначений перевозчика, 

𝑘н𝑖 = ∑ 𝑘𝑖𝑗 =𝐺
𝑗=1 𝑘скв𝑖 + 𝑘уч𝑖 + 𝑘отпр𝑖 + 𝑘техн𝑖 + 𝑘сб𝑖 … , (3) 

𝑘𝑖𝑗 – количество назначений 𝑗-й категории, формируе-

мых на технической станции 𝑖-м перевозчиком: сквоз-

ных (𝑘скв𝑖), участковых (𝑘уч𝑖), отправительских (𝑘отпр𝑖), 

технологических (𝑘техн𝑖), сборных (𝑘сб𝑖) и иных; 𝐺 – 

количество назначений, заявленных перевозчиком на 

технической станции. 

Белорусская железная дорога, являясь националь-

ным перевозчиком на инфраструктуре железнодорож-

ного транспорта общего пользования Республики Бела-

русь, устанавливает назначения грузовых поездов во 

внутригосударственном сообщении, а также в междуна-

родном сообщении, которые согласованы с железнодо-

рожными администрациями, причастными к пропуску 

поездов на своей инфраструктуре. Взаимодействие же-

лезнодорожных администраций осуществляется в рам-

ках Содружества железных дорог. 

 Структура назначений поездов действующего ПФП 

на основных железнодорожных станциях приведена на 

рисунке 1. 

 

 
 

Рисунок 1 – Структура назначений поездов действующего ПФП на основных железнодорожных станциях: 

 
 

В действующем ПФП удельный вес сквозных и от-

правительских назначений составляет около 39 % от 

общего количества назначений поездов. Количество 

участковых назначений является наиболее стабильной 

частью ПФП (составляет 17 % от общего), определяется 

топологией транспортной сети Белорусской железной 

дороги и соответствует количеству примыкающих 

направлений к железнодорожной станции. В отдельных 

случаях вместо участковых назначений устанавливают-

ся групповые поезда. 

Динамика изменения количества назначений сквоз-

ных и участковых поездов в ПФП с 2010 по 2017 годы 

приведена на рисунке 2. Такое распределение характе-

ризует систему организации вагонопотоков на Белорус-

ской железной как двухцелевую – оптимизация ПФП в 

международном и местном сообщениях. 
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Рисунок 2 – Количество назначений сквозных 

и участковых поездов в ПФП с 2010 по 2017 годы: 

 
 

Роль железнодорожной станции в зависимости от 

формирования поездов по дальности назначения может 

быть оценена по формированию сквозных и отправи-

тельских маршрутов. Наибольшее количество сквозных 

назначений поездов установлено на станции Минск-

Сортировочный (7 назначений), отправительских мар-

шрутов – на станции Новополоцк (26 назначений). 

Среднее количество сквозных назначений, прихо-

дящееся на одну техническую станцию дороги, состав-

ляет два сквозных назначения поездов (на одну сорти-

ровочную станцию – в среднем три сквозных назначения 

поездов), отправительских маршрутов – три назначения 

поездов. Из сквозных назначений поездов 77 % проходят 

только одну техническую станцию без переработки.  

Средняя дальность назначения сквозного поезда в 

международном сообщении составляет 288 км (по Бе-

лорусской железной дороге – 266 км), при этом поезда 

проследуют в среднем одну техническую станцию без 

переработки. Средняя дальность отправительских 

маршрутов в международном сообщении составляет 

649 км (по Белорусской железной дороге – 290 км). 

Анализ динамики изменения количества назначений 

сквозных и участковых поездов выявил их относительную 

стабильность: в рассматриваемый период годовая нерав-

номерность составила до 5 %. Общее количество назначе-

ний сквозных и участковых поездов, установленных в 

ПФП, в 2017 году составило 106 % к уровню 2010 года. 

Для участковых назначений поездов выявленная динамика 

определятся в основном топологией транспортной сети.  

Анализ изменений назначений сквозных и участковых 

поездов в ПФП в период с 2010 по 2017 годы показал, что 

назначения сквозных поездов изменялись незначительно 

по отношению к общему количеству назначений поездов. 

Изменения сквозных назначением связаны, в основном, с 

уменьшением или увеличением объемов и дальности сле-

дования грузопотока, а изменения назначений участковых 

поездов – с изменением объемов местных вагонопотоков и 

изменением технологии организации местной работы на 

участках и в узлах. 

Назначения местных поездов (сборных, вывозных, пе-

редаточных, диспетчерских локомотивов), установленных 

ПФП и технологиями организации местной работы на от-

делениях дороги также имеют стабильный характер в си-

стеме организации вагонопотоков. Корректировка назна-

чений местных поездов осуществляется при изменении 

объемов местной работы на участках, примыкающих к 

техническим станциям, а также при изменении направле-

ний перевозки грузов и перемещении порожних вагонов. 

В результате анализа назначений местных поездов, 

установленных ПФП и технологическими процессами 

организации местной работы на отделениях дороги, 

можно выделить следующие корректировочные меры: 

– ввод (отмена) дополнительных назначений вывоз-

ных или передаточных поездов при увеличении (умень-

шении) объемов грузовой работы на отдельных станциях 

(прежде всего сезонного характера); 

– отмена сборного поезда и назначение вывозных, 

участково-сборных, участковых (с прицепкой групп 

вагонов на станции участка) поездов; 

– ввод назначений сборных поездов при увеличении 

количества станций, выполняющих грузовую работу. 

Результаты ретроспективного сравнительного анализа 

изменений назначений местных поездов, установленных 

ПФП и технологическими процессами организации 

местной работы на отделениях дороги, указывают на 

устойчивый характер корреспонденций вагонопотоков с 

местным грузом на всех участках инфраструктуры, что 

определяет незначительные корректировки назначений 

ПФП. 

Структура вагонопотоков на Белорусской желез-

ной дороге. Распределение среднесуточного объема ра-

боты по пропуску транзитного вагонопотока на основ-

ных железнодорожных станциях (на основе данных из 

вагонной модели ИАС ПУР ГП) приведено на рисунке 3. 

На железнодорожных станциях Белорусской желез-

ной дороги, являющихся техническими станциями пе-

редачи вагонов в международном сообщении, свыше 

половины объема работы (62 %) приходится на пропуск 

транзитного вагонопотока с переработкой, при этом 

свыше трети такого вагонопотока перерабатывается 

железнодорожными станциями Калинковичи, Витебск, 

Гомель, Брест-Восточный и Могилев-2. Железнодорож-

ной станцией с наибольшим объемом переработки тран-

зитного вагонопотока является станция Минск-

Сортировочный – 12 % от общего объема. 

Основными факторами, определяющими распреде-

ление объема работы по пропуску вагонопотока с пере-

работкой и без переработки [5, 6], являются: 

– размещение в топологии железнодорожной сети Рес-

публики Беларусь железнодорожных станций: передачи 

вагонов, размещенная у границы между смежными желез-

нодорожными администрациями; обслуживающая ваго-

нопоток в перегрузочных районах; являющаяся узловой 

станцией на пересечении железнодорожных линий; 

– железнодорожная станции регионального значе-

ния, выступающими как опорная станция в организации 

местной работы на примыкающих участках; 

– структура вагонопотока (груженый и порожний) и 

его распределение по направлениям следования; 

– структура вагонопотока (внутриреспубликанское и 

международное сообщение) и его распределение по 

направлениям следования. 
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Рисунок 3 – Распределение среднесуточного объема эксплуатационной работы по пропуску транзитного вагонопотока  

на основных железнодорожных станциях:  

 

 
Анализ структуры вагонопотоков по видам сообще-

ния за 2017 год показал, что наибольший удельный вес 

в общем вагонопотоке составляет: вывоз – 41 %, тран-

зит – 31 %, удельный вес ввоза не превышает 8 %, ваго-

нопоток в местном сообщении составляет 20 %.  

Анализ исполненных вагонопотоков по основ-

ным железнодорожным станциям. Качество системы 

организации вагонопотоков можно оценить на основе 

сравнительной оценки фактического выполнения ПФП 

(таблица 1) как по реализации установленных назначе-

ний, так и по количеству сформированных и отправлен-

ных поездов по каждому назначению.  

Оценка ввода дополнительных назначений или от-

мены установленных ПФП показывает: 

– формирование на железнодорожных станциях от-

правительских маршрутов на дополнительные назначе-

ния зависит от конъюнктуры товарного рынка грузоот-

правителей и дополнительных заявок на погрузку 

(удельный вес дополнительных назначений доходит до 

14 % от общего количества назначений); 

– на технических станциях дополнительные назна-

чения сквозных поездов зависят от изменения объемов, 

структуры, направления и дальности следования грузо-

потока (удельный вес дополнительных назначений до-

ходит до 28 % от общего количества назначений); 

– на технических станциях дополнительные назна-

чения маршрутов из порожних вагонов зависят от по-

требностей перевозчиков и операторов подвижного со-

става в маршрутной регулировке порожних вагонов; 

– на технических станциях дополнительные назна-

чения местных поездов зависят от сезонности перевозки 

грузов и равномерности объемов грузовой работы на 

отдельных станциях участков, узлов (удельный вес до-

полнительных назначений доходит до 9 % от общего 

количества назначений). 

Установленные назначения действующего ПФП 

имеют значительную суточную неравномерность, свя-

занную с многофакторностью образования рынка то-

вародвижения и перемещения порожних вагонов [6, 8]. 

Анализ количества поездов по ПФП на основных же-

лезнодорожных станциях (технических) показал, что 

среднее количество назначений поездов составило 15 

(сквозных – 4, отправительских маршрутов – 2), сред-

несуточное количество отправленных поездов – 15,9, 

отправленных вагонов – 753, средний состав – 52 ва-

гона. Наибольшие объемы переработала железнодо-

рожная станция Минск-Сортировочный, наименьшие – 

Аульс. 

Распределение вагонопотока по фактическим 

назначениям поездов, сформированных за I полуго-

дие 2017 года на основных железнодорожных стан-

циях, и оценка их соответствия назначениям, уста-

новленными действующим ПФП на 2016–2017 годы, 

действующим Планом формирования отправитель-

ской маршрутизации на 2016–2017 годы (ПФОМ) и 

действующим Перечнем международных контейнер-

ных поездов на 2016–2017 годы (ПМКП), приведено в 

таблице 1. 
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Таблица 1 – Распределение вагонопотока по фактическим назначениям поездов на основных железнодорожных 

станциях в процентах от общего размера вагонопотока, отправленного со станций (на примере станций 

Минск-Сортировочный и Ситница) 
 

Станция 

формирования Станция назначения Удельный 

вес, % 
Станция 

формирования Станция назначения Удельный 

вес, % 

Минск-

Сортировочный 
Назначения действующего ПФ Ситница Назначения действующего ПФП 

Молодечно 9,53 Калинковичи 7,96 

Смоленск-Сортировочный 9,28 Лунинец 6,66 

Вайдотай 8,36 Микашевичи 0,56 

Лунинец 7,05 Всего по действующему ПФП 15,18 

Гомель 6,11 Назначения действующего ПФОМ 

Осиповичи I 5,6 Минск-Сортировочный 21,12 

Барановичи-Центральные 5,2 Орша-Западная 16,95 

Брест-Центральный (эксп.) 5,01 Барановичи-Центральные 16,47 

Орша-Западная 4,78 Гомель 9,78 

Степянка 4,2 Лида 6,07 

Брест-Восточный 4,11 Могилев II 0,22 

Шабаны 3,79 Всего по действующему ПФОМ 70,61 

Борисов 3,72 Всего по действующему ПФП и 

ПФОМ 
85,79 

Ситница 1,92 Назначения сверх действующего ПФОМ 

Колядичи 1,63 Смоленск-Сортировочный 10,29 

Минск-Северный 1,24 Унеча 1,75 

Минск-Южный 1,15 Брянск-Льговский 1,31 

Всего по действующему 

ПФП 

82,68 
Жабинка 0,32 

Назначения сверх действующего ПФП Молодечно 0,30 

Волковыск-Центральный 6,06 Вайдотай 0,23 

Калинковичи 5,79 
Всего сверх действующего 

ПФОМ 
14,21 

Жлобин 0,75 и т. д.  

Брянск-Льговский 0,74   

Итого сквозные 13,34   

Смолевичи 1,42   

Дубравы 0,8   

Пуховичи 0,69   

Итого местные 2,91   

Всего сверх действующе-

го ПФП 
16,25 

  

В среднем                 

по дороге 

Всего по назначениям сверх действующего ПФП 28,88 

По назначениям действующих ПФП, ПФОМ, ПМКП 88,1 

По назначениям сверх действующих ПФП, ПФОМ, ПМКП 11,6 

 

В результате анализа распределения вагонопотока 

по фактическим назначениям поездов, сформированных 

в 2017 году на технических станциях, установлено, что 

88,1 % назначений поездов сформированы согласно 

действующим ПФП, ПФОМ и ПМКП. 

Удельный вес назначений сквозных поездов 

сверх действующего ПФП составляет в среднем 

6,9 % от общего объема вагонопотока, формируемо-

го станциями, участковых – 0,8, местных – 1,6 %. 

Удельный вес назначений отправительских ступен-

чатых маршрутов сверх действующего ПФОМ со-

ставляет в среднем 1,8 % от общего объема вагоно-

потока, формируемого станциями. 

Фактическое количество назначений поездов по 

некоторым железнодорожным станциям больше, чем 

установлено действующими ПФП и ПФОМ, а от-

дельные назначения сквозных поездов и отправитель-

ских ступенчатых маршрутов по факту выполнения 

имеют небольшой объем вагонопотока. Это обуслов-

лено значительными колебаниями вагонопотоков в 

течение года, а также тенденцией формирования по-

ездов более дальних назначений.  

Вывод. Для решения задачи распределения эксплуа-

тационной работы по организации вагонопотоков на 

технических станциях Белорусской железной дороги 

необходимо учитывать: 

– технические станции являются важным объектом 

инфраструктуры железнодорожного транспорта, который 

обладает значительными ресурсами и обеспечивает вы-

полнение железной дорогой формирование поездов в 

международном и внутригосударственном сообщениях 

в соответствии с договорными обязательствами на пе-

ревозку; 

– основные технологические процессы и параметры 

переработки вагонопотока на технических станциях: объ-

ем, структура, направление и дальность следования грузо-

потока, вагонопотока, поездопотока, назначения ПФП, 

заявки перевозчиков и операторов подвижного состава; 
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– ранг железнодорожной станции исходя из класси-

фикационных признаков участия в системе организации 

вагонопотока; 

– системные подходы к оценке распределения рабо-

ты между техническими станциями с учетом конъюнк-

туры рынка товародвижения и развития рынка участни-

ков перевозочного процесса. 
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A. B. Makridenko, T. V. Pilgun, V. G. Kuznetsov, I. M. Litvinova, M. Yu. Stradomsky, V. G. Kozlov. Estimation 

of the distribution of operational work on the organization of traffic volumes at the technical stations of the Belarusian rail-

way. 
Technical stations are considered as an important object of railway transport infrastructure, which has significant resources necessary 

for the processing of railcar traffic. A systematic assessment of the parameters that determine the role of the technical station in the sys-

tem of organization of railway traffic in the Republic of Belarus is given. The distribution of operational work at railway stations based on 

the main features of the processing of the car-flow: volumes, structure of the car-flow, train-flow, purposes of the formation plan. The 

features of the ranking of railway stations based on the classification features of participation in the system of traffic flow organization are 

considered. The approaches to the assessment of work distribution between technical stations taking into account the development of the 

market of participants of the transportation process are presented. 


