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В книге изложены вопросы развития пассажирских 
и технических станций, рассмотрены проблемы развития 
вокзалов, даны рекомендации по использованию объ­
единенных вокзалов.

Освещены вопросы размещения пассажирских стан­
ций в городах и дана методика расчета выбора их 
месторасположения. Приводится классификация привок­
зальных площадей и методы их расчета с учетом ком­
плексного развития транспорта города и железной 
дороги. Освещены особенности развития пассажирских 
и технических станций в зарубежных странах.

Книга предназначена для инженерно-технических 
работников железных дорог, проектировщиков станций, 
градостроителей, научных работников и аспирантов, 
а также может быть использована студентами транс­
портных вузов. Рис. 132, табл. 18, библ. 25.
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Железнодорожный транспорт СССР за год перевозит свыше 
2500 млн. пассажиров. Около 90% в общем объеме перевозок со­
ставляет пассажиропоток пригородного сообщения.

В крупные города (Харьков, Киев, Свердловск, Новосибирск 
и др.) в час «пик» прибывает 10—30 поездов или 10—40 тыс. пас­
сажиров. Чтобы обеспечить прием и обработку такого количества 
поездов, необходимы мощное путевое развитие пассажирских и 
технических станций и рациональные схемы размещения их ос­
новных устройств. Для правильного развития и технического осна­
щения станций нужно обобщить опыт их проектирования.

Эта книга написана по результатам изучения и обобщения 
опыта развития большинства крупных пассажирских станций 
сети, а также многолетних научных исследований автора, разра­
ботавшего ряд новых методик расчетов и теорию взаимодействия 
пассажирских станций с городом.

Со времени выхода в свет первого издания книги (Н. В. Прав- 
дин и др. «Пассажирские и технические станции», 1965 г.) прошло 
несколько лет: изменились многие схемы станций, появились новые 
пассажирские и технические станции, произошли большие изме­
нения в методиках расчетов и методах развития станций и в прин­
ципах размещения их на территории городов. Все это потребо­
вало нового, более современного изложения общей проблемы 
развития и размещения пассажирских станций. В отличие от пре­
дыдущей книги, носящей больше описательный характер, предла­
гаемая работа включает ряд теоретических вопросов и методик 
расчетов, разработанных в последние годы. В книге проанализи­
рованы недостатки развития существующих станций, изложены 
основные принципы взаимного размещения пассажирских уст­
ройств в городах.

Использование проектировщиками и инженерами железнодо­
рожного и городского транспорта новых методик расчетов и тео­
рии взаимодействия позволит в определенных случаях повысить 
эффективность принимаемых решений в условиях непрерывного 
роста городов и объемов пассажирских перевозок.

Отдельные вопросы в книге носят дискуссионный характер.
Автор с благодарностью примет все замечания и учтет их 

в своей дальнейшей работе.



ОБЩАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 
ПАССАЖИРСКИХ СТАНЦИЙ

1. КЛАССИФИКАЦИЯ ПАССАЖИРСКИХ СТАНЦИИ

На сети дорог имеются различные типы станций, обслуживаю­
щие пассажиров и выполняющие операции с пассажирскими по­
ездами:

пассажирские станции, выполняющие операции по обслужи­
ванию пассажиров (продажа билетов, посадка и высадка пасса­
жиров, прием, хранение, погрузка, выгрузка и выдача багажа, бы­
товое обслуживание пассажиров) ;

пассажирские технические станции, выполняющие операции по 
подготовке пассажирских составов (ремонт, экипировка, отстой).

Пассажирские станции по характеру работы могут быть спе­
циализированные, объединенные для пассажирского и грузового 
движения и зонные.

К специализированным пассажирским станциям относятся 
станции, предназначенные только для обслуживания пассажир­
ского движения. Специализированной пассажирской станцией 
можно считать также и такую, которая наряду с обслуживанием 
пассажирского движения выполняет операции и по грузовому дви­
жению в небольшом объеме.

Критерием для создания специализированных станций явля­
ются совершенная технология работы станций и расходы на еди­
ницу выполняемой работы. При больших размерах пассажирского 
движения и соответственно большем числе обслуженных пасса­
жиров станция работает эффективнее. Так, при годовых пассажи­
ропотоках свыше 10 млн. человек расходы на одну пару поездов 
колеблются от 7,1 до 27,7 руб.; при отправлении 2 млн. пассажи­
ров— 55,8 руб.; а при меньшем числе отправленных пассажиров 
достигают 114,2 руб.

Специализация станций с низкими объемами работы резко 
увеличивает расходы на одного пассажира. Так, на станциях 
Одесса, Баку, Калининград, имеющих размеры движения до 
40 пар поездов в сутки, расходы на одного пассажира составляют 
0,22—0,35 руб., а на пару поездов 56—114 руб. В то время как 
расходы для станций с размерами движения свыше 40 пар поез­
дов в сутки соответственно не превышают 0,09—0,1 руб. и 27— 
29 руб.



Расходы на пару поездов зависят также от доли пригородного 
движения, требующего значительно меньших затрат на обслужи­
вание. На станциях, где доля пригородного движения составляет 
значительную величину, расходы на обслуживание одной пары 
поездов резко сокращаются. При специализации же станций 
только для одного вида движения (дальнего или пригородного) 
возрастают расходы на содержание штата. Кроме того, в этом 
случае необходимо каждую станцию обеспечивать городским 
транспортом, связывающим вокзалы с основными районами города 
и станции между собой.

Специализированные пассажирские станции классифициру­
ются по типам в зависимости от взаимного расположения глав­
ных и перронных путей и вокзалов:

с к в о з н ы е  (рис. 1);
т у п и к о в ы е  (рис. 2), имеющие тупиковые перронные пути; 

сквозные поезда через такие станции пропускают с изменением 
направления движения; к тупиковым относится и пассажирская 
станция, изображенная на рис. 3. Здесь также происходит смена 
направления движения транзитных поездов;

к о м б и н и р о в а н н ы е ,  имеющие сквозные и тупиковые при­
емо-отправочные пути (рис. 4), последние, как правило, использу­
ются для пригородного движения.

Каждый тип станции может иметь несколько вариантных 
схем, определяемых размещением или типом вокзала, с двумя пас­
сажирскими зданиями и с пассажирским зданием или частью его 
над путями- На тупиковых станциях вокзал может быть располо­
жен сбоку от путей, с торца, П- и Г-образно. На станции ком­
бинированного типа вокзал может быть расположен сбоку от 
путей или островной. На рис. 5 приведены характерные схемы 
специализированных пассажирских станций железных дорог 
СССР.

На объединенных станциях (рис. 6) пассажирские и грузовые 
устройства размещаются на одной площадке. Для обслуживания 
пассажирского движения имеется обычно полный комплекс 
устройств (вокзал, перронные пути платформы, устройства для 
багажа и почты), схема размещения которых приведена на 
рис. 7.

Если объем работы по обслуживанию пассажиров на объеди­
ненной станции (Куйбышев и др.) достигает восьма больших раз­
меров, то такая станция рассматривается как специализированная. 
Некоторые объединенные станции после реконструкции и отделе­
ния грузового движения стали специализированными.

По характеру обслуживаемых поездов станции делятся на 
транзитные, смешанные и конечные. Транзитные станции обслу­
живают в основном транзитные поезда; смешанные — поезда всех 
категорий и конечные—-поезда, заканчивающие или начинающие 
движение на данной станции.



Рис. 1. Схема пассажирской станции сквозного типа:
1 — пассажирские платформы; 2 — устройства для багажа и почты; 3 — техническая станция

Рис. 2. Схема пассажирской станции тупикового типа:
Î — пути для дальних и пригородных поездов; 2 — пути для стоянки отдельных пассажирских ва­
гонов; 3 — техническая станция; 4 — почтовые и багажные устройства

Рис. 3. Схема пассажирской станции тупикового типа со сквозными главными 
путями

Рис. 4. Схема пассажирской станции, комбинированного типа:
/  — группа путей для конечных моторвагонных поездов; 2 — устройства для багажа и почты; 
3 — техническая станция



Рис. 5. Характерные схемы специализированных пассажирских станций



Рис. 6. Характерные схемы объединенных станций. Условные обозначения 
те же, что и на рис. 5

Пассажирские станции классифицируются также по размерам 
работы. Основные факторы, определяющие объем работы, следую­
щие:

местонахождение станции на линии (главный ход, узел, вспо­
могательный ход и т. д.) ;

тип города, схема расположения жилых районов и размещение 
промышленности;

размеры промышленности города и численность населения жи­
лых районов.

Поскольку вопрос классификации пассажирских станций по 
объему работы еще недостаточно исследован и нуждается в уточ­
нениях, ориентировочно рекомендуются пять категорий.

1. Пассажирские станции столичных центров, где число отправ­
ленных пассажиров превышает 20 млн. человек в год. Такие 
станции, как правило, тупиковые с сильно развитой технической 
базой. Транзитное движение на них намного меньше конечного, 
хотя в последнее время через станции, например Московского и 
Ленинградского узлов, проходит значительное количество тран­
зитных поездов, что обеспечивает удобства обслуживания пасса­
жиров и улучшает технико-экономические показатели. Особен-

Рис. 7. Схема объединенной пассажирской станции:
1 — комплект устройств для обслуживания пассажиров и пассажирского движения; 2 — парки 
для грузового движения; 3 — локомотивное и вагонное хозяйство; 4 — технический парк



ностью этих станций является наличие двух специализированных 
парков перронных путей: для дальних и местных поездов и для 
пригородных.

2. Пассажирские станции крупных промышленных и культур­
ных районов с объемом работы от 10 до 20 млн. пассажиров. 
Пассажирские станции развиты по сквозным или комбинирован­
ным схемам со специальными парками перронных путей, объеди­
ненными для дальнего и пригородного движения. На отдельных 
станциях пригородное движение вынесено в отдельный тупиковый 
пригородный парк. На таких станциях слабо развита база для 
ремонта и экипировки вагонов. Для станций первой и второй ка­
тегорий удельный вес пригородного движения составляет от 56 
до 94%. Расходы на обслуживание одного пассажира самые мини­
мальные и колеблются от 0,02 до 0,09 руб.

3. Станции концентрации пассажиропотоков, располагаемые 
в пунктах пересечения нескольких железнодорожных магистралей 
различных видов транспорта. Такие станции развиты по сквоз-
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Рис. 8. Схема зонной станции с одним отстойным путем:
1 — пассажирская платформа; 2 — пешеходный мост или тоннель; 3 — путь для отстоя составов

ным и тупиковым схемам и объем их работы, выраженный числом 
отправленных пассажиров в год, составляет от 2 до 10 млн. 
человек (Волгоград, Саратов, Ярославль, Симферополь, Одесса 
и др.). Удельный вес пригородного движения на таких станциях 
колеблется от 28—30% (Саратов) до 65—75% (Ярославль).

4. Станции курортных городов (Сочи, Кисловодск), где коли­
чество отправленных пассажиров в год не превышает 1—2 млн. 
человек. Удельный вес пригородного движения на таких станциях 
сравнительно мал. Для большинства станций ярко выражена се­
зонность перевозок.

5. Остальные пассажирские станции, на которых в основном 
преобладают транзитные пассажиропотоки, число поездов своего 
формирования и пригородных незначительно.

Зонные станции располагаются обычно на территории проме­
жуточной или даже участковой станции в пределах пригородных 
участков в пунктах спада пассажиропотоков и предназначаются 
для оборота, отстоя и экипировки пригородных составов.

Схема простейшей зонной станции для электрифицированного 
участка с одним путем для отстоя пригородных составов показана 
на рис. 8. Переход к двухпутной схеме показан пунктиром.

Более развитые схемы зонных станций изображены на рис. 9. 
Эти схемы могут быть рекомендованы в случаях, когда требуется 
два зонных пути, несколько путей для отстоя составов и появля­
ется необходимость в моторвагонном депо.
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Рис. 9. Схемы зонных станции с двумя зонными приемо-отправочными путями 
и несколькими отстойными: J
1 — пассажирская платформа; 2 — пешеходные мосты или тоннели; 3 — пути для отстоя соста­
вов; 4 — моторвагонное депо u а

Платформы для такой станции могут располагаться в двух 
вариантах: между зонными приемо-отправочными путями (рис. 9, а) 
и между главными и зонными путями (рис. 9, б ).

2. ПАССАЖИРСКИЕ СТАНЦИИ ТУПИКОВОГО ТИПА

Тупиковые пассажирские станции сформировались в крупных 
городах, на линиях, где заканчивалось движение пассажирских 
поездов (Москва, Ленинград, Одесса, Владивосток, Таллин, Ере­
ван, Алма-Ата, Нальчик и др.) или в местах смены направления 
следования поездов (Баку, Мичуринск, Балашов, Ульяновск 
и т. д.). Схемы тупиковых пассажирских станций определяются 
взаимным расположением основных устройств и специализацией.

Для большинства тупиковых станций характерно районирова­
ние дальнего и пригородного движения. Пути для пригородных 
(моторвагонных) поездов выделяются обычно в одном районе 
станции, для того чтобы отделить дальнее движение и снизить 
число перестановок составов и загрузку горловин.

При больших размерах ^движения пути для пригородного дви­
жения размещаются в крайнем районе станции. Несмотря на на­
личие пересекающихся маршрутов приема (отправления) дальних 
с отправлением (приемом) пригородных поездов, общее число пе­
ресечений в горловинах сравнительно невелико (Москва-Пасса- 
жирская-Ярославская, Ленинград-Витебский, Таллин). На неко­
торых станциях пригородную группу путей располагают посре­
дине перронного парка, разгружая горловины от пересекающихся 
маршрутов. Такое решение усложняет планировку вокзальных по­
мещений и ухудшает обслуживание пассажиров.

Если объем работы небольшой, то дальнее и пригородное дви­
жение можно совмещать на одной паре главных путей (Одесса, 
Таллин и^др.). Число пересечений на станции с одной парой глав­
ных путей сокращается, если технический парк размещен между 
10



главными путями и в пределах станции пути специализированы 
под двустороннее движение (Ленинград-Московский). Однако та­
кое решение вызывает дополнительные пересечения при развязке 
путей за пределами технической станции (парка) и может быть 
сокращено лишь устройством специального шлюза. Для многих 
станций это неосуществимо, так как главные пути располагаются 
среди путей парка для грузового движения.

На большинстве станций с одной парой главных путей под­
хода увеличение их числа затруднено или связано с большими 
строительными работами. Резервом пропускной способности мо­
жет быть лишь более рациональное размещение отдельных 
устройств. При реконструкции станцию с одной парой главных пу­
тей целесообразно развивать по схеме (рис. 10), которая обеспе­
чивает укладку дополнительных главных путей.

В крупных городах, где станции имеют большие размеры даль­
него и пригородного движения, число главных путей на подходе 
возрастает до трех-четырех.

Для станций с трехпутными подходами наиболее удобно 
раздельное расположение путей для дальнего и пригородного дви­
жения. При раздельном расположении главных путей для приго­
родного и дальнего движений ликвидируются все враждебные 
пересечения в горловине, однако на перегоне пути приходится спе­
циализировать для прибытия и отправления.

На тупиковых пассажирских станциях с четырехпутным под­
ходом, где дальнее и пригородное движение не разделено и тех­
ническая станция расположена между главными путями, выгодно 
специализировать пути на прибытие-отправление независимо от 
категорий поездов.

Станции с трехпутными подходами имеются и будут в крупных 
городах, и поэтому вопрос о специализации путей очень важный, 
так как от него во многом зависит общая схема развития основ­
ных устройств станции. Правильная специализация главных путей 
на тупиковых станциях улучшает условия их работы, увеличивает 
пропускную способность, но проблемы развития таких станций 
в целом не решает.

Рис. 10. Схема тупиковой пассажирской станции при совмещении дальнего 
и пригородного движения на одной паре главных путей:
/  — пути для дальних поездов; 2 — пути для пригородных поездов; 3 — пути для отстоя мотор­
вагонных секций; 4 — техническая станция; 5 — локомотивное хозяйство; 6 — устройство Для 
багажа и почты

п



Для станций с трехпутными подходами можно рекомендовать 
такие основные схемы (рис. 11). При расположении в этих схе­
мах пути двустороннего действия сбоку от главных путей приго­
родного движения обеспечивается движение поездов разных кате­
горий без пересечений. В тех случаях, когда путь двустороннего 
движения лежит посредине главных путей пригородного движе­
ния, в горловине станции создаются пересечения для прибывающих 
и отправляющихся дальних поездов. При этом пересечения 
в схеме II менее благоприятны, чем в схеме I. Так, в схеме II 
пересекается главный путь прибытия пригородных поездов, 
а в схеме 1 путь отправления. И в том, и в другом случае необхо­
димо предусматривать увеличение соответствующих интервалов, 
что приводит к снижению пропускной способности станции. 
Укладка в горловине дополнительного шлюзового пути ( / / /а) для 
прибывающих дальних поездов и дублирующего главного пути



(/а) для отправления пригородных поездов (схема Іа) может 
обеспечить отправление пригородных поездов без увеличенного ин­
тервала и устранить влияние пересечений в горловине на пропуск­
ную способность станции.

Наиболее целесообразно размещать перронные пути для даль­
него и пригородного движения раздельно, а при трех главных 
путях располагать путь двустороннего действия с внешней сто­
роны основной пары главных путей пригородного движения. В тех 
случаях, когда по условиям движения поездов на перегоне для 
повышения маневренности всех путей последние специализируют 
по-иному (путь двустороннего действия между главными путями 
пригородного движения), выход на рекомендуемую специализацию 
в пределах станции может быть осуществлен устройством шлюза 
или, еще лучше, путепроводной развязки. Для тупиковых станций 
особенно необходимы четкое разграничение устройств и соответ­
ственная специализация перронных путей.

Имеются также станции, где дальнее и пригородное движения 
выделены на самостоятельные пары главных путей. На рис. 12 
показана схема проектируемой станции с четырехпутным под­
ходом. Пути I и II специализированы для пригородного движения, 
а III и IV для дальнего. Устройства дальнего и пригородного дви­
жений разделены, не имеют взаимных пересечений и представляют 
собой как бы две самостоятельные станции.

Техническая станция для обслуживания поездов проектируется 
в некотором удалении от пассажирских устройств. Для выхода 
на нее предусмотрены два специальных пути. Пути отстоя приго­
родных моторвагонных секций расположены с внешней стороны 
главных путей, что вызвано местными условиями. Передвижение

Рис. 12. Схема тупиковой пассажирской станции с двумя парами главных пу­
тей:
1 — здание вокзала; 2 — пути для дальних поездов; 3 — пути для пригородных поездов; 4 — 
устройства для багажа; 5 — отделение перевозки почты; 6 — пути для отстоя моторвагонных 
секций; 7 — грузовая станция; 8 — парк отстоя готовы составов; 9 — пути на техническую 
станцию



моторвагонных составов в тупиковый парк отстоя связано с пере­
меной направления движения на вытяжном пути.

Анализ пассажирских станций тупикового типа показал, что 
эти станции имеют ряд достоинств и удобств: при четком разгра­
ничении районов дальнего и пригородного движения пассажиры 
пригородных поездов проходят на посадку, минуя здание вокзала. 
Тупиковые станции обычно расположены в зоне, хорошо связанной 
городскими видами транспорта со всеми районами города, что 
очень удобно для прибывающих и отправляющихся пассажиров.

Однако наряду с положительными сторонами у схем тупиковых 
станций имеются и недостатки:

неудобства по обслуживанию сквозных поездов, для пропуска 
которых приходится менять их направление следования и выпол­
нять дополнительные маневры, связанные с необходимостью пе­
рецепки багажного и почтового вагонов;

большая загрузка горловины станции, через которую произво­
дятся все виды операций с поездами различных категорий;

большое число враждебных маршрутов, вызываемое непрерыв­
ными встречными передвижениями как организованных поездов, 
так и маневровых локомотивов;

уменьшение скоростей подхода поездов к станции, вызываемое 
требованиями безопасности входа поезда на тупиковые перрон­
ные пути.

Все это приводит в целом к значительному уменьшению про­
пускной способности станции, поэтому в настоящее время тупи­
ковые пассажирские станции для обслуживания дальнего, мест­
ного и пригородного конечного движения не строятся. Техниче­
скими указаниями по проектированию станций и узлов 
допускается проектировать новые тупиковые станции только 
в особо трудных условиях, когда применение сквозных станций 
встречает большие затруднения по топографическим и другим 
местным условиям и вызывает большой объем работ.

3. ПАССАЖИРСКИЕ СТАНЦИИ СКВОЗНОГО ТИПА

Многие пассажирские станции построены по сквозной схеме. 
Новые станции, обслуживающие все виды пассажирского движе­
ния (конечное, транзитное), проектируются со сквозными перрон­
ными путями, обеспечивающими пропуск поездов без смены на­
правления движения поездов.

На пассажирских станциях сквозного типа дальнее и приго­
родное движение, как правило, не разделены, иногда применяется 
скользящая специализация, вызываемая нехваткой путей в часы 
«пик» и недостаточной пропускной способностью горловины. Боль­
шинство проходных пассажирских станций имеют одну пару глав­
ных путей для дальнего, пригородного и грузового движения. На 
многих из них один из подходов в пределах узла — однопутный 
(Днепропетровск, Воронеж). На отдельных станциях (Симферо­
поль) однопутные подходы сохранились из-за трудности прокладки



второго главного пути. Двусторонние однопутные подходы оста­
лись на станциях с сезонным увеличением объема работы (Сочи) 
или при незначительных размерах движения.

В крупных железнодорожных узлах при нескольких двухпут­
ных подходах часто, помимо главных путей, обслуживающих ос­
новное направление движения, предусматривается дополнитель­
ный двусторонний путь для пропуска пассажирских поездов и вну- 
триузловых передач (Минск). При такой специализации главных 
путей создаются враждебные маршруты между передвижением 
передач и всеми категориями поездов главной линии. В ряде слу­
чаев число враждебных маршрутов резко возрастает из-за 
параллельного расположения технической станции (Минск, Тби­
лиси).

Подобное положение характерно для станций, имеющих при­
мыкание однопутной линии для всех категорий поездов (Ярославль, 
Ростов, Куйбышев). На отдельных станциях сети боковая линия 
примыкает к небольшой группе путей (Орел), что усложняет тех­
нологию работы станции. Значительно снижается пропускная спо­
собность при отсутствии развязок грузового и пассажирского движе­
ния на станциях с параллельно расположенными парками (Курск).

В крупных городах с большим пригородным движением мно­
гие станции имеют трехпутные подходы, чаще всего односторон­
ние, когда дальнее пассажирское и грузовое движение сосредо­
точивается на паре главных путей, а для пригородного — выде­
ляется путь двустороннего действия, расположение которого по 
отношению к главным определяется специализацией путей перрон­
ного парка. На отдельных пассажирских станциях имеется по че­
тыре главных пути, которые располагаются со стороны обращения 
максимального количества поездов.

Расположение главных грузовых путей и правильная специа­
лизация перронных путей определяют построение схемы и орга­
низацию работы сквозных станций. Пропуск грузовых поездов 
в обход станций облегчает их работу, разгружает горловины и сни­
мает пересечения враждебных маршрутов. По эксплуатационным 
условиям главные грузовые пути целесообразно выносить в сто­
рону от перронных. Однако, помимо удорожания стоимости линии 
в связи с необходимостью сооружения второй трассы, нужны зна­
чительные затраты на сооружение путепроводной развязки, сни­
мающей пересечения с пассажирскими поездами. Решение вопроса 
о выносе главных путей следует принимать с учетом резервов 
пропускной способности станции. Размещение главных грузовых 
путей в стороне от пассажирских экономически выгодно для круп­
ных узлов (Харьков, Киев), при размещении пассажирской стан­
ции параллельно сортировочной (Курск), обрабатывающей боль­
шие вагонопотоки, или на крупных пассажирских станциях с двумя 
парами путей для дальнего и пригородного движений.

На многих пассажирских станциях принимается внутреннее 
расположение главных грузовых путей. Схема их укладки должна 
обеспечивать максимальную маневренность в использовании путей,



минимальное число враждебных пересечений и параллельность 
выполнения различных технологических операций. Выбор места 
укладки главных грузовых путей зависит от взаимного размеще­
ния пассажирской и технической станции. Если техническая стан­
ция располагается между главными путями последовательно пер­
ронным, под главные грузовые можно специализировать крайние 
пути парка, изолируя их от платформ (рис. 13,а). При размеще­
нии технической станции сбоку от путей главный грузовой путь, 
идущий со стороны примыкания технической станции, должен быть 
крайним в парке, а встречный — ближе к середине перронных пу­
тей, что обеспечит сокращение числа пересечений в горловине 
(рис. 13,6). Нерациональное расположение главных грузовых пу­
тей приводит к возникновению большого числа пересечений.

При специализации перронных путей под дальнее и пригород­
ное движение учитываются особенности обслуживания дальних и 
пригородных пассажиров и удобства сообщения с нужными по­
мещениями вокзала и привокзальной площадью. Так как приго­
родные пассажиры перемещаются без тяжелого багажа, пути для 
их обслуживания можно относить дальше от пассажирского зда­
ния. Специализированные группы путей выделяются обычно на 
станциях с большими размерами движения.

Специализация путей для пригородного колебательного движе­
ния должна обеспечивать минимальные загрузки горловин и со­
кращение враждебных маршрутов. При последовательном разме­
щении технической станции между главными путями, для коле­
бательного движения пригородных и пропуска транзитных дальних 
поездов удобно выделять крайние перронные пути, используя внут­
ренние для конечных поездов. При расположении технической 
станции сбоку от главных путей, пути для колебательного движе­
ния можно специализировать по схемам, изображенным на рис. 14.

На некоторых очень крупных станциях при наличии самостоя­
тельных подходов устройства для пригородного и дальнего дви­
жения могут полностью изолироваться друг от друга. При таком 
решении значительно удорожается стоимость за счет сооружения 
сложных путепроводных развязок и нерационально используется 
путевое развитие станции.

Рис. 13. Схема расположения грузовых путей на пассажирской станции: 
1 — техническая станция; 2 — пассажирская станция; 3 — пути для грузового движения



Рис. 14. Расположение путей при колебательном движении электропоездов

Схемы некоторых станций сквозного типа приведены на 
рис. 15—21. На рис. 15 показана пассажирская станция с боковым 
расположением вокзала и техническим парком, расположенным 
по другую сторону от главного пути. Размещение моечной машины 
на коротком пути резко снижает пропускную способность парка, 
что вместе с необходимостью большого числа пересечения глав­
ного пути вынуждает проводить экипировку в парке отстоя. По­
добная картина характерна для станции, изображенной на рис. 16, 
где технический парк с моечной машиной размещен без учета ра­
циональной технологии, в результате чего новая техника использу­
ется неэкономично. На рассматриваемых станциях ощущается, 
кроме того, большой недостаток перронных путей. Станцию, изоб­
раженную на рис. 16, необходимо реконструировать: вынести гру­
зовые устройства на отдельную площадку и перронный парк уве­
личить за счет путей для грузового движения.

На рис. 17 представлена схема станции, на которой главный 
путь бокового направления примыкает лишь к небольшой группе 
перронных путей, не обеспечивая прием поездов на любой путь 
перронного парка. Пассажирская станция размещена на одной 
площадке с грузовой. Это усложняет условия работы обеих стан­
ций, создает трудности для дальнейшего развития. Увеличение 
числа путей практически невозможно, так как перронный парк 
расположен между основными грузовыми парками и привокзаль­
ной площадью. Размещение вокзала внутри парка ухудшает об­
служивание пассажиров, резко увеличивает пути следования от 
поездов на площадь и к поездам. Подобная картина характерна 
также для станции, изображенной на рис. 18, где развитие пасса­
жирских устройств чрезвычайно затруднено.

На рис. 19 приведена схема станции, где дальнее движение 
полностью отделено от пригородного. Посадочные платформы 
пригородных поездов соединены тоннелем и переходным мостиком 
с привокзальной площадью и вокзалом. Путь следования приго­
родных пассажиров достаточно велик. Путей для обслуживания 
дальнего движения недостаточно, а в дальнейшем станция может 
развиваться только за счет путевого развития грузовых парков Л
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и Б. Объединение пассажирских и грузовых устройств для этой 
станции также очень неудобно, так как пропуск большого количе­
ства пригородных электропоездов создает большие затруднения 
в горловинах станции. Грузовые устройства на такой станции сле­
дует выносить на новую площадку, а на их месте сооружать тех­
ническую станцию, так как размещение существующего техниче­
ского парка на соседней станции узла не обеспечивает экипировку 
и ремонт составов под поезда своего формирования.

Особенностью станции, приведенной на рис. 20, является пол­
ная изоляция дальнего и пригородного движения. По существу 
имеются две самостоятельные станции с общей привокзальной 
площадью. Такое решение обеспечивает значительные удобства 
для пассажиров, облегчает обслуживание их городским транспор­
том. Однако есть технические недостатки решения: грузовой парк 
в районе площади, соединительная ветвь, секущая городские ма­
гистрали, отсутствие развитой технической станции, не обеспечи­
вающей экипировку пассажирских составов.

На рис. 21 приведена схема пассажирской станции, имеющей 
односторонний четырехпутный подход, с изолированной специ­
ализацией путей для каждого вида движения (дальнее, грузовое, 
пригородное). Особенность станции состоит в том, что она имеет 
две привокзальные площади и этим обеспечивает некоторое рас­
средоточение пассажиропотоков. В настоящее время многие стан­
ции переустраиваются с учетом возможности создания второй 
привокзальной площади (Киев, Саратов, Горький, Рига и др.).

К достоинствам станций сквозного типа относится: 
минимальное число встречных пересечений маршрутов следо­

вания пассажирских поездов менаду собой и с маневровыми пере­
движениями, так как пропуск большинства поездов через станцию 
строго поточен и не создает возвратных передвижений;

высокая маневренность станции и возможность взаимозаме­
няемости путей при минимальной загрузке горловин; 

высокая пропускная способность станции;
возможность организации колебательного движения пригород­

ных поездов.
Некоторым недостатком пассажирских станций сквозного типа 

является трудность связи пассажирского здания с промежуточ­
ными платформами: необходимы пешеходные мосты или тоннели. 
При движении пассажиров по лестничным сходам пешеходных 
мостов и тоннелей приходится преодолевать подъемы или спуски, 
что весьма ощутимо при наличии вещей. При транспортировке 
багажа встречаются также некоторые затруднения.

4. ПАССАЖИРСКИЕ СТАНЦИИ 
КОМБИНИРОВАННОГО ТИПА

На станциях комбинированного типа главные пути распола­
гаются так же, как на проходных. Для таких станций значительно 
увеличиваются загрузка горловин и количество враждебных марш-



рутов со стороны примыкания группы тупиковых путей. Для даль­
него и местного движения на станциях комбинированного типа 
обычно выделяются проходные пути, для пригородных — тупико­
вые. Только на станциях Рига-Пассажирская и Москва-Пассажир- 
ская-Смоленская тупиковые пути обслуживают дальнее и местное 
движение, а проходные — пригородное. Тупиковая группа путей 
может располагаться: со стороны вокзала, сбоку от проходных 
путей (Киев); внутри перронного парка; со стороны, противопо­
ложной пассажирскому зданию (Горький). На станциях комбини­
рованного типа обеспечивается раздельность обслуживания пас­
сажирского и пригородного движения, но усложняется развязка 
пассажиропотоков и потоков транспорта на привокзальной пло­
щади.

Развитие пассажирских станций должно осуществляться соот­
ветственно перспективным объемам работы, в основном, по про­
ходным схемам. Односторонний рост пригородов потребовал 
сооружения тупиковых путей (Горький, Тбилиси, Минск, Челя­
бинск и др.) и изменения многих схем проходных станций на ком­
бинированные. Одновременно во многих городах пригороды на­
чали интенсивно расти с двух сторон, вызывая необходимость 
изменения комбинированных схем для организации маятникового 
движения пригородных поездов (Киев). В дальнейшем комбини­
рованные пассажирские станции могут рекомендоваться, в основ­
ном, для городов, где заканчивается движение дальних поездов и 
имеется большое транзитное пригородное движение или где раз­
витие пригородных зон ограничено.

Создание комбинированных схем из проходных пассажирских 
станций должно обосновываться детальными исследованиями 
условий развития промышленных предприятий и расположения 
селитебных районов в городе и пригородных зонах. В случае перс­
пективного развития пригородных зон по обе стороны от пасса­
жирской станции комбинированная схема может проектироваться 
лишь при условии резерва территории для переустройства ее 
в проходную. Тупиковую группу путей, в этом случае лучше раз­
мещать со стороны, противоположной пассажирскому зданию 
(Горький).

Для станций проходного типа с большими размерами даль­
него и пригородного движения могут предусматриваться самостоя­
тельные перронные парки, которые в зависимости от развития 
города и привокзальной площади следует располагать последо­
вательно или параллельно друг другу. Как этап часть путей в этих 
парках могут быть тупиковыми. В отдельных случаях при парал­
лельном размещении парков для дальнего и пригородного дви­
жения целесообразно развивать вторую привокзальную площадь, 
перекрывая пути конкорсами или при соответствующем обоснова­
нии создавать над ними площадки для остановок городского 
транспорта.



Рис. 22. Схема пассажирской станции комбинированного типа:
1 — пути для дальних поездов; 2 — пути для пригородных поездов

На рис. 22 показана принципиальная схема комбинированной 
пассажирской станции. Пути 1—7 станции предназначены для об­
служивания дальнего движения, 8— 10 — для конечных пригород­
ных поездов, прибывающих и отправляющихся в сторону А. Как 
видно из схемы, в горловине со стороны А происходит пересечение 
маршрутов следования всех отправляющихся поездов в сторону Л 
с прибывающими пригородными поездами из А на тупиковые 
пути. Техническая станция и локомотивное хозяйство расположены 
между главными путями.

На рис. 23 приведена существующая станция такого же типа. 
Тупиковые пути также предназначены для пригородного движе­
ния. В связи с большим ростом перевозок на станции строится тех­
ническая станция с полным комплексом устройств.

Пассажирская станция 
Почта

Пригородный Вокзал

Локомотидное
хозяйство

Рис. 23. Схема существующей пассажирской станции 
комбинированного типа с проектируемой технической 
станцией:
1 — перронные пути для дальних поездов; 2 — перронные пути для 
пригородных поездов; 3 — парк экипировки; 4 — парк отстоя; 5 — 
парк приема; 6 — депо для электросекций; 7 — ВРД; 8 — моеч­
ная .машина



5. ОСНОВНЫЕ НАПРАВЛЕНИЯ РЕКОНСТРУКЦИИ 
ПАССАЖИРСКИХ СТАНЦИЙ

На основе анализа схем пассажирских станций, условий их 
работы и изучения проектных материалов можно выделить три 
основные направления реконструкции станций:

реконструкция и переустройство отдельных элементов пасса­
жирских станций без изменения их принципиальной схемы; 

реконструкция станции с изменением схемы; 
полная реконструкция пассажирских устройств с выносом стан­

ции на новую площадку.
Реконструкция отдельных элементов станций необходима при 

добавлении числа путей, переустройстве горловин, сооружении 
или реконструкции багажных или пассажирских тоннелей, плат­
форм, переходных мостиков, устройств багажа, почты, техниче­
ских парков и может быть выполнена за счет перепланировки 
станционной территории (Калинин, Владимир и т. д.), использо­
вания имеющихся вблизи путей отстоя и локомотивных депо 
(Одесса) или расширения территории станции за счет города. При 
реконструкции улучшается схема пассажирской станции, сокра­
щается число враждебных пересечений и изменяется схема про­
пуска грузовых поездов. К основным причинам, вызывающим 
частичную реконструкцию отдельных устройств, относятся увели­
чение количества обращающихся поездов и объема работы с бага­
жом и почтой, введение электрической тяги, необходимость уста­
новки опор контактной сети, а также увеличение расчетной длины 
поездов.

При реконструкции пассажирской станции необходимо изме­
нять схему в случаях, когда:

резко увеличивается одностороннее пригородное движение; 
увеличиваются общие размеры движения поездов, а пропуск­

ная способность перронных путей и отдельных элементов станции 
недостаточна;

схема станции не соответствует заданному объему работы; 
большие транзитные потоки (для тупиковых схем).
Если пассажирские устройства имеют недостаточное развитие 

и располагаются совместно с устройствами для грузового движе­
ния, то при реконструкции обычно пассажирскую станцию выно­
сят на новую площадку. Это характерно, в основном, для объ­
единенных станций, устройства на которых не соответствуют 
заданным размерам движения. После такой реконструкции созда­
ются только проходные схемы станций.

Переустройство отдельных элементов станций, частичная и пол­
ная реконструкция с выносом станций на новую площадку и со­
здание новых специализированных станций вместо существующих 
объединенных (Куйбышев, Волгоград, Свердловск, Новосибирск 
и др.) должно приводить к типизации схем, обеспечивающей воз­
можность автоматизировать процессы.

Выбор решения зависит от размеров города и направления его



развития застройки территории около станции зданиями и соору­
жениями, наличия свободной площадки для размещения новой 
станции при хорошей связи с промышленными и селитебными 
районами, уровней подходов и привокзальных площадей, загрузки 
площадей и улиц.

На рис. 24—32 приведены примеры переустройства отдельных 
пассажирских станций сети.

На рис. 24 показана тупиковая пассажирская станция до и по­
сле реконструкции. Переустройство станции было вызвано недо­
статочным числом перронных путей, короткой их длиной, отсут­
ствием промежуточных платформ и устройств для обслуживания 
пассажирских составов.

Трудность реконструкции состояла в том, что станция нахо­
дилась в застроенной части города. После реконструкции число 
путей на станции увеличилось вдвое (за счет путей отстоя и депо)- 
Вместо небольшого технического парка сооружена техническая 
станция с комплексом необходимых устройств, включая и моечную 
машину. После реконструкции станция стала полностью справ­
ляться с заданным объемом работы.

На рис. 25 представлена сквозная пассажирская станция, 
которая после реконструкции, сохранив существующую схему, по­
лучила добавочное путевое развитие, улучшенную конструкцию 
горловины и новый технический парк, обеспечивающий экипи­
ровку и ремонт составов.

На рис. 26 приведена станция, изменившая схему и получив­
шая новый технический парк. При реконструкции изменено число 
главных путей на подходах и создана типовая сквозная схема 
станции. Основные устройства: багаж, почта и т. д. размещены 
на ней с учетом требований города. Грузовое и пассажирское дви­
жение четко разделено.

На рис. 27 и 28 представлены схемы станции К до и после 
реконструкции. До реконструкции (рис. 27) станция представляла 
собой как бы две самостоятельные станции с большим количе­
ством тупиковых путей, часть из которых обслуживала грузо­
вое движение (склады). Техническая станция была развита 
слабо.

После реконструкции станции сквозные пути были специализи­
рованы для пригородных электропоездов, а тупиковые выделены 
для дальних и местных (рис. 28). Такие схемы могут применяться 
в тех случаях, когда пассажирская станция конечная для даль­
него движения, а пригородное движение в значительных размерах 
имеется на обоих подходах к станции и можно организовать коле­
бательное движение пригородных поездов.

В схеме на рис. 29 представлен вариант переустраиваемой пас­
сажирской станции сквозного типа с боковым расположением вок­
зала. Техническая станция расположена параллельно перронным 
путям, что очень неудобно, так как создает большое число пере­
сечений при подаче и уборке составов. Каждые два перронных 
пути станции обслуживают одну пассажирскую платформу.
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Рис. 29. Проект реконструкции сквозной пассажирской станции:
/  — перронные пути; 2 — парк для отстоя дизель-поездов; 3 — парк отстоя пассажирских сос­
тавов; 4 — пути для багажных и почтовых вагонов; 5 — пассажирский тоннель; в — багажный 
тоннель; 7 — пути для дизель-поездов и пригородных; тонкая линия — существующие пути 
и устройства; жирная линия — проектируемые пути и устройства

Небольшие устройства для багажа и почты размещены со стороны 
пригородного вокзала. В проекте переустройства данной станции 
предусматривается возможность выноса технической станции на 
отдельную площадку, размещенную последовательно с пассажир­
ской станцией. Такое решение значительно облегчит условия ра­
боты и увеличит пропускную способность станции.

Для удобства пассажиров переходы в одном уровне заменя­
ются специальным тоннелем, связывающим все посадочные плат­
формы. Это обеспечит безопасность пассажиров при пропуске че­
рез станцию грузовых и пассажирских поездов. Для улучшения 
работы с багажом и почтой проектируются отделения багажа и 
перевозки почты, связанные тоннелем с главным пассажирским 
зданием. Однако вынос багажных и почтовых устройств в сто­
рону, противоположную пассажирскому зданию, и удаление его 
от основных городских магистралей ухудшают обслуживание этих 
устройств, а строительство тоннеля под всеми путями станции удо­
рожает стоимость реконструкции. Для этой станции было бы более 
целесообразно разместить почтово-багажные устройства в районе 
одной из горловин станции со стороны привокзальной площади.

После реконструкции станция фактически примет вид комби­
нированной схемы, так как в районе пригородного вокзала наме­
чено сооружение группы тупиковых путей, обслуживающих при­
городное электрифицированное движение и дизель-поезда. На 
станции имеются тупики, предназначенные для стоянки отдельных 
вагонов, и вытяжки для маневровой работы с пассажирскими 
поездами.

На рис- 30 и 31 показана сквозная пассажирская станция до 
и после реконструкции.



Рис. 30. Схема пассажирской станции А до реконструкции:
1 — перронные пути; 2 — пути для грузовых поездов; 3 — платформа для пригородных пасса* 
жиров; 4 — пути для почтовых вагонов; о — пути для багажных вагонов; 6 — парк стоянки пас* 
сажпрских составов

Отсутствие тоннелей на станции затрудняло проход пассажи­
ров к поездам. Ширина посадочных платформ была недостаточна. 
Устройства для багажа и почты не имели прямой связи с вокза­
лом и платформами. Параллельно парку перронных путей распо­
лагался парк грузовых путей, что мешало работе станции. Кроме 
того, на данной станции не было технической станции.

При реконструкции станции все указанные недостатки схемы 
были устранены. Новый вокзал запроектирован с конкорсом, обес­
печивающим хорошую связь с платформами, что удобно для пас­
сажиров. Техническая станция построена между главными путями 
с западной стороны, а бывший технический парк используется для 
пригородных поездов. Пути для пригородного движения вынесены 
в отдельную группу и обеспечивают возможность организации 
колебательного движения поездов. Два пути выделены для ко­
нечных пригородных поездов. Для пригородных пассажиров пре­
дусмотрены высокие пассажирские платформы, соединенные 
между собой пешеходным мостом. Для пригородных и местных

Ркс. 31. Схема пассажирской станции А  после реконструкции:
1 — перронные пути; 2 — новое здание вокзала; 3 — пути и платформы для пригородного дви­
жения; 4 — пути для почтовых вагонов; о — пути для багажных вагонов; 6 — пути отстоя при­
городных составов; 7 — новый пригородный вокзал



поездов также используются сквозные перронные пути. Тоннель 
удобно связывает устройства для багажа и почты с платформами 
и зданиями основного и пригородного вокзалов.

На рис. 32 изображена схема реконструкции узла с созданием 
специализированной пассажирской станции. До реконструкции 
пассажирские устройства были объединены с грузовыми и раз­
мещались с ними на одной площадке. После реконструкции пас­
сажирские устройства вынесены на отдельную площадку и полу­
чили независимое развитие с учетом освоения заданного и перспек­
тивного пассажиропотока.

Во многих случаях дальнейшее развитие пассажирской станции 
вызывается недостаточной пропускной способностью. Строитель­
ство вторых, третьих и четвертых путей чрезвычайно сложно, а пас­
сажиропотоки с каждым годом растут, увеличиваются размеры 
движения пассажирских поездов. Во многих случаях эта проблема 
решается повышением вместимости каждого поезда, увеличением 
длины пассажирского поезда. Сейчас вместо 13—14 вагонов в по­
езде находятся 17— 18. На особо напряженных направлениях длину 
поездов желательно повысить до 20—22 вагонов. Однако недоста­
точная длина путей на пассажирских и технических станциях 
также не позволяет решить этот вопрос. Целесообразно удлинять 
пути на целом направлении. Например Москва — Одесса, Моск­
ва — Ростов — Адлер — Тбилиси, Москва — Куйбышев — Ташкент 
и т. д. Чтобы дать рекомендации для существующих линий необ­
ходимы дополнительные исследования этой проблемы.

В крупных узлах большие колебания пассажиропотока в тече­
ние суток, поэтому экономически выгодно использовать в разные 
часы суток электропоезда с различным числом вагонов в составе. 
Это резко повысит населенность поездов и, следовательно, снизит 
эксплуатационные расходы. Однако, при этом необходимы спе­
циальные дополнительные пути на пассажирских (технических) и 
зонных станциях для отстоя составов или секций в периоды спада 
пассажиропотоков. Этот очень важный вопрос требует специаль­
ного экономического исследования и изучения технических воз­
можностей его разрешения.

Учитывая большие трудности дальнейшего развития станций 
или сооружения новых станций в городах на новых площадках 
из-за отсутствия свободных территорий, следует, видимо, смелее 
рассматривать варианты размещения станций под землей и на 
эстакадах. Такие станции максимально приближены к централь­
ным районам города, на них легко разделяются дальние, местные 
и пригородные пассажиропотоки и багажные потоки. Кроме того, 
такие станции имеют ряд других преимуществ. Опыт станций 
Нью-Йорк Централ и Пенсильвания (город Нью-Йорк, США) по­
казал целесообразность таких решений.

В крупнейших городах СССР Москве, Ленинграде, Киеве и 
других, где уже сейчас нет или недостаточно места для развития 
станций, подобные решения вполне целесообразны.



Рис. 32. С
хем
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ирской станции:
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Характерная особенность устройств для пассажирского дви­
жения на пограничных станциях состоит в том, что они обслужи­
вают поезда, следующие за границу и обратно.

На пассажирских пограничных станциях пути для приема и 
отправления поездов колеи 1524* и 1435 мм могут проектироваться 
раздельно и совмещенно (за счет устройства совмещенного треть­
его рельса) в зависимости от ширины станционной площадки и 
объема работы. Пути для маневровой работы и отстоя подвижного 
состава проектируются обычно раздельно.

Вследствие разной ширины колеи железных дорог СССР и за­
рубежных стран на пограничных станциях вагонные тележки 
колеи 1524 мм в пассажирских вагонах прямого беспересадочного 
сообщения заменяют на тележки колеи 1435 мм и наоборот на 
специальных ’перестановочных пунктах или путях. На рис. 33 дана 
общая планировка территории пункта перестановки и взаим­
ное расположение отдельных устройств. Поезда или отдельные 
вагоны прямого беспересадочного сообщения маневровым поряд­
ком подаются непосредственно на пути перестановки /, 3. Ши­
рина колеи в пределах фронта работ по перестановке равна 
1524 мм. Сужение колеи до 1435 мм происходит постепенно на 
расстоянии 6250 мм. Для предохранения вагонов колеи 1435 мм 
от схода со стороны внутренних граней рельсов колеи 1524 мм 
уложены контррельсы, длина которых определяется фронтом 
работ.

На некоторых станциях пути перестановки имеют совмещен­
ную колею 1524 и 1435 мм. Чтобы удобнее менять тележки, путь 
перестановки разбивают на стойла-позиции, в пределах которой 
устанавливается один вагон. Вагон поднимается при помощи че­
тырех электродомкратов (по два с каждой стороны).

Замена тележек колеи 1524 мм на 1435 мм и обратно осуще­
ствляется при помощи электролебедок с непрерывным тросом или 
канатом.

Совмещенный пункт перестановки для пассажирских и грузо­
вых вагонов, особенностью которого является наличие передвиж­
ных домкратов, перемещающихся вдоль фронта работ, изображен 
на рис. 34.

На пограничных станциях устройства для обслуживания пас­
сажирского и грузового движения в зависимости от топографиче­
ских условий могут размещаться параллельно или последова­
тельно, причем во всех случаях пассажирское движение изолиру­
ется от грузового.

Наиболее экономичной является схема с последовательным рас­
положением пункта перестановки, приемо-отправочных путей и 
путей технического парка.

* Правилами технической эксплуатации железных дорог Союза ССР (изд. 
1970 г.) ширина колеи установлена 1520 мм.
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Все вновь сооружаемые, а также переустраиваемые станции 
рассчитываются на заданные размеры движения на расчетный 
срок с учетом перспективы дальнейшего развития отдельных уст­
ройств.

Перед составлением проекта переустройства (или реконструк­
ции) существующей пассажирской станции тщательно изучаются 
условия работы этой станции, перспективы роста города, степень 
подвижности населения, характер и размеры пассажиропотоков 
и определяется объем работы станции на расчетный срок.

В особых случаях разрабатываются проектные задания разви­
тия станции в двух или более вариантах для одних и тех же усло­
вий. Во всех вариантах предусматривают очередность строитель­
ства по всему комплексу в соответствии с ростом размеров дви­
жения, причем в случае реконструкции существующей станции 
стремятся максимально использовать имеющиеся устройства и 
предусматривать переход от одного этапа к другому без наруше­
ния нормальных условий работы станции.

При проектировании пассажирских станций их пути размещают 
на площадке иди на уклонах не круче 1,5%о- В трудных условиях 
эта величина может быть увеличена до 2,5%о. Уклон путей для 
стоянки пассажирских составов или вагонов не может превышать 
1,5% о, так как новые пассажирские вагоны оборудованы ролико­
выми подшипниками.

Пути пассажирских станций размещаются в плане, как пра­
вило, на прямой. Размещение путей пассажирских станций на кри­
вых допускают лишь в трудных условиях проектирования. При 
этом величина радиуса должна быть не меньше 1200 м. При 
переустройстве пассажирских станций, расположенных на кривых, 
стремятся к ликвидации кривых малых радиусов и уположению 
кривых. Как исключение, для таких станций существующие кри­
вые малых радиусов сохраняются только в непереустраиваемой 
части станции.

Пути у высоких пассажирских платформ располагают на пря­
мой и лишь при необходимости расположения их на кривых проек­
тируют радиусом не менее 1200 м, а в особо трудных случаях — 
не менее 600 м.

Полезную длину пассажирских путей на пассажирских стан­
циях устанавливают по максимальной длине составов, предусмот­
ренных к обращению на линии на десятый год ее эксплуатации и 
с учетом расчетных длин пассажирских платформ.

Расстояние между осью прилегающего пути и краем высокой 
платформы принимают равным 1920 мм, низкой— 1745 мм. При 
отсутствии между путями платформ опор, сигналов и других уст­
ройств нормальное расстояние между осями пути принимается 
5,3 м, минимальное в естественных условиях — 4,8 м\ на тупико­
вых станциях в случае отсутствия между перронными путями



платформ расстояние между осями путей—-4,8 м. При наличии 
опор или других сооружений проектируются уширенные между­
путья.

В горловинах стремятся к созданию минимального количества 
враждебных маршрутов, а в некоторых случаях — к изоляции пас­
сажирского движения от грузового. Горловины крупных станций 
конструируют из условия одновременного производства ряда тех­
нологических операций и поэтому в них предусматривают дополни­
тельные параллельные стрелочные улицы. В стрелочных горлови­
нах пассажирских станций укладывают стрелочные переводы 
марки Ѵц. При реконструкции пассажирских станций в целях со­
кращения длины горловин применяют перекрестные стрелочные 
переводы. В случаях создания условий для безостановочного про­
пуска скоростных поездов по боковым путям используют кресто­
вины марки Vis и более пологие.

Контактной сетью на пассажирских станциях оборудуют при­
емо-отправочные, ходовые и тракционные пути. Опоры контакт­
ной сети располагают на станции так, чтобы обеспечивалась види­
мость сигналов, не стеснялось развитие отдельных элементов стан­
ции и не создавались помехи маневровой работе.

При переустройстве станций под электрическую тягу низкие 
пассажирские платформы в необходимых случаях заменяют высо­
кими и сооружают специальные навесы, предохраняющие пасса­
жиров от атмосферных осадков (дождя, снега).



У С Т Р О Й С Т В А  Д Л Я  О Б С Л У Ж И В А Н И Я  П А С С А Ж И Р О В
Н А С Т А Н Ц И Я Х

1. ПУТЕВОЕ РАЗВИТИЕ И ГОРЛОВИНЫ 
ПАССАЖИРСКИХ СТАНЦИЙ

Пути на станциях предназначены для пропуска и стоянки пас­
сажирских поездов, перронные пути — для совместного обслужи­
вания дальних и пригородных поездов или только дальних, мест­
ных или пригородного движения. Пути для дальних поездов, 
должны иметь длину 400—450 м, а для пригородных 240—300 м.

Распределение станций по полезной длине путей приведено на 
рис. 35. При длине приемо-отправочных путей менее необхо­
димой для обработки поездов возникают потери пропускной спо­
собности горловин. Например, на станции Саратов горловина за­
нята под непроизводительными операциями от 50 до 270 мин 
в сутки.

Неоправданно удлиненные приемо-отправочные пути приводят 
к дополнительным затратам при постройке и увеличивают эксплуа­
тационные расходы на содержание устройств станций, штаты и 
маневровую работу. Удлиненные пути, как правило, возникли 
в связи с необходимостью пропуска грузовых поездов через пасса­
жирские перронные парки.

Для отдельных станций сети характерно слабое путевое раз­
витие. Число поездов, снимаемое с одного приемо-отправочного 
пути в сутки, колеблется от 2,5 до 16,5 и в среднем составляет 
7—10. Значительные колебания в съеме поездов создаются из-за 
несоответствия объемов работы пассажирских станций и их путе-

Рис. 35. Распределение станций по полезной длине путей:
а — для дальних: б — для пригородных



вого развития. Например, на станции Баку на 15—20 пар поездов 
приходится шесть приемо-отправочных путей, а на станции Киши­
нев — при тех же размерах движения — только три. Часть стан­
ций с малыми размерами движения имеют относительно большее 
число путей, чем крупные станции. Следовательно, крупные пасса­
жирские станции в ряде случаев поставлены в более трудные усло­
вия, что позволяет сделать вывод о недостатках существующих 
принципов расчетов путевого развития.

Средняя загрузка одного пути колеблется от 300 до 500 мин. 
На многих пассажирских станциях с небольшим объемом работы 
(Баку) занятость одного пути не превышает 160—250 мин (11,4— 
18,0% суточного времени). Для крупных станций загрузка одного 
пути значительно выше. Самая высокая загрузка на станциях 
с интенсивным пригородным движением, доля которого в общем 
объеме работы превышает 60%. Например, на станции Рига, об­
служивающей свыше 140 пар поездов в сутки (более 100 пар при­
городных), загрузка составляет 36%. Значительная загрузка ха­
рактерна также для станций с большими размерами транзитных 
поездов. Занятость одного пути в часы «пик» на многих станциях 
составляет от 80 до 100%.

Нерациональное использование путевого развития пассажир­
ских станций вызывает дополнительные расходы по эксплуатации 
и содержанию устройств, относимые на 1000 отправленных пасса­
жиров. Увеличение расходов характерно для станций с низким 
использованием путевого развития. Например, на станциях Тби­
лиси, Одесса, имеющих полезную занятость путей от 12,5 до 18%, 
расходы на 1000 отправленных пассажиров составляют соответ­
ственно 195,4 и 167,90 руб. На станциях Львов, Минск с загрузкой 
перронных путей свыше 20—25% эти расходы значительно 
меньше — 66,97 и 136,90 руб.

Низкая загрузка путей характерна также для пассажирских 
станций, расположенных в крупных городах и имеющих слабо 
развитые технические парки. Для городов, обслуживаемых такими 
станциями, искусственно сокращается число конечных пассажир­
ских поездов из-за невозможности производства ремонта и экипи­
ровки составов. Обслуживание жителей города перекладывается 
на транзитные поезда, что приводит к резкому ухудшению условий 
поездки (Киев-Пассажирский, Харьков и др.).

На станциях с хорошо развитыми техническими парками (стан­
циями) загрузка путей значительно выше.

Путевое развитие станций редко лимитирует размеры движе­
ния, так как пути станции во многих случаях используются незна­
чительную часть суток и дополнительный объем работы может 
быть освоен при изменении технологии. Например, на станциях 
с большим количеством конечных поездов стоянка их на перрон­
ных путях может быть сокращена на 20—30%, если выделены 
специальные пути для багажа и почты, или сухая уборка приго­
родных поездов с перронных путей перенесена на техническую 
станцию (парк).



Рис. 36. Принципиальные схемы горловин на пассажирских станциях



Более высокое использование путевого развития возможно 
также за счет оптимизации составления расписаний движения 
пассажирских поездов и рациональной загрузки путей без ущерба 
интересов пассажиров.

Горловины пассажирских станций являются одним из важней­
ших их элементов, обеспечивающих высокую пропускную способ­
ность (рис. 36), имеют много конструктивных и технологических 
недостатков: часто отсутствуют параллельные хода, имеются пере­
сечения встречных маршрутов, не обеспечивается пропуск пасса­
жирских поездов на любой перронный путь и возможность раз­
дельного пропуска грузовых и пассажирских поездов. Особые 
трудности создаются на станциях, где устройства для пассажир­
ского и грузового движения расположены параллельно.

На многих станциях враждебные пересечения возникли из-за 
нерационального примыкания главных путей. На станции Орел, 
например, по этой причине в горловине пересекаются маршруты 
приема и отправления пассажирских и грузовых поездов, манев­
ровые передвижения и передача поездов в технический парк. На 
станции Харьков примыкание к одной стрелке багажного и почто­
вого отделения и товарной станции узла привело к увеличению 
эксплуатационных расходов (задержка подач вагонов, несвоевре­
менная уборка, увеличение времени маневров и т. д.).

На отдельных пассажирских станциях перегрузки горловин 
возникают из-за повторных передвижений. Это создает трудности 
в организации движения, увеличивает расходы на прием и от­
правление поездов, повышает себестоимость формирования. Значи­
тельное влияние на расходы станций оказывает несовершенство 
горловин и несоответствие их объему выполняемой работы. Только 
наличие лишних постов, районов и сложных маршрутов пропуска 
маневровых локомотивов (Минск, Тбилиси), вызванное несовер­
шенством конструкций горловин, увеличивает расход на 10—14%.

Теоретическая пропускная способность горловины должна быть 
выше пропускной способности путей. На многих станциях наблю­
дается обратное: пропускная способность путей превышает про­
пускную способность горловин. Только на отдельных станциях, 
перестроенных в последние годы, горловины имеют резерв про­
пускной способности, достаточный для проведения маневров и дру­
гих операций (например, Челябинск-Пассажирский).

2. ПАССАЖИРСКИЕ ПЛАТФОРМЫ

Пассажирские платформы предназначены для пропуска пасса­
жиров на посадку, накопления пассажиров и посадки их в поезда, 
высадки из прибывающих поездов и пропуска к выходам в здание 
вокзала и на привокзальную площадь. Расположение пассажир­
ских платформ и их размеры должны обеспечивать удобство пере­
движения пассажиров, необходимую скорость движения, а также 
полную безопасность следования пассажиров.



Пассажирские платформы можно разделить на две категории: 
•основные и промежуточные. Основные платформы могут быть двух 
видов: боковые, располагаемые на станции сквозного или тупико­
вого типов сбоку от путей и прилегающие к пассажирскому зда­
нию, и торцовые (распределительные), размещаемые на станциях 
тупикового типа, перпендикулярно перроным путям; такие плат­
формы обеспечивают прямую связь пассажирского здания со всеми 
промежуточными платформами.

Различают пассажирские платформы двух типов: высокие и 
низкие. Высокие платформы имеют высоту над уровнем головки 
рельса 1100 мм, а расстояние от края платформы до оси приле­
гающего к ней пути 1920 мм. Они применяются на крупных пасса­
жирских станциях с массовой посадкой и высадкой пассажиров, 
а также на станциях тех участков, где пригородное движение об­
служивается моторвагонными составами без подножек.

На тупиковых пассажирских станциях обычно сооружают вы­
сокие пассажирские платформы, обеспечивающие пропуск пасса­
жиропотоков в здание вокзала без подъемов и спусков. На стан­
циях сквозного типа основная платформа, как правило, высокая, 
а промежуточные платформы могут быть как высокими, так и 
низкими. На некоторых больших пассажирских станциях сквозного 
типа предусматривается сооружение высоких пассажирских плат­
форм такой конструкции, которая обеспечивает двусторонний ос­
мотр и ремонт ходовых частей вагонов, стоящих возле платформы.

Низкие пассажирские платформы применяются на тех пасса­
жирских станциях, где обращается незначительное количество пас­
сажирских поездов, а пригородное движение не электрифициро­
вано. Высота этих платформ над уровнем головки рельса 200 мм, 
а расстояние от края платформы до оси прилегающего к пей пути 
1745 мм. Низкие пассажирские платформы по сравнению с высо­
кими требуют меньших строительных затрат, но посадка и высадка 
на этих платформах пассажиров с тяжелыми вещами, а также 
пассажиров с детьми и инвалидов неудобна.

В зарубежной практике низкие пассажирские платформы во 
многих странах проектируются безбортовыми (ФРГ, Швейцария, 
Австрия и т. д.). На таких платформах наружный рельс является 
своеобразным бортом, к которому непосредственно прилегает осно­
вание платформы. На железных дорогах Советского Союза такие 
платформы применения не нашли.

Длина платформ на большинстве станций колеблется от 250 
до 400 м. На ряде станций длина платформ не превышает 250, 
300—350 м (Днепропетровск, Брянск, Львов). Многие станции 
имеют максимальную длину платформ в 340—380 м (Херсон, Уфа, 
Тбилиси, Волгоград, Саратов). На отдельных станциях платформы 
достигают длины 450—530 м (Куйбышев, Воронеж, Ереван, Рига). 
При недостаточной длине посадка пассажиров происходит прямо 
с междупутья (Саратов), при избыточной — с одного пути одно­
временно отправляются два поезда (Ереван). В обоих случаях 
создаются неудобства.



Длина пассажирской платформы должна соответствовать мак­
симальной длине пассажирского поезда, предназначенного к об­
ращению на первые годы эксплуатации. При проектировании 
платформ для дальних поездов должна предусматриваться возмож­
ность перспективного доведения их длины до 400—450 м с увели­
чением на 30 м для путей прибытия тупиковых пассажирских 
станций.

Длина платформ для обслуживания пригородного движения на 
большинстве крупных станций (Московский узел, Ленинградский, 
Рига, Челябинск и др.) не превышает 240—260 м. По техническим 
условиям проектирования станций предусмотрена возможность 
удлинения этих платформ до 300 м.

Ширина пассажирских платформ зависит от количества пасса­
жиров и характера пассажиропотока, а также от места располо­
жения и числа выходов с платформ. На многих крупных пасса­
жирских станциях пассажирские платформы имеют недостаточную 
ширину. Так, некоторые станции Московского и Ленинградского 
узлов до сих пор еще имеют платформы шириной 4,5—6 м, что со­
вершенно недостаточно для этих станций.

На тупиковых пассажирских станциях, особенно при их рекон­
струкции, чтобы облегчить укладку горловин и сократить расходы 
на строительство, в отдельных случаях можно сооружать клино­
образные платформы, сужающиеся в сторону входной горловины 
(станция Рига-Пассажирская). Но такие нетиповые платформы 
переменной ширины очень дорогие.

При расчете пассажирских платформ необходимо учитывать 
размещение на платформе дополнительных сооружений и уст­
ройств, связанных с обслуживанием пассажиров (лестница, опоры, 
павильоны и т. д.). Во всех случаях минимальная ширина основной 
пассажирской платформы должна быть не меньше 6 м, а в стес­
ненных условиях на реконструируемых станциях не менее 5 м 
в пределах здания и 4 м на остальной части.

Минимальная ширина промежуточных платформ может уста­
навливаться 6 м. В случаях, когда такая ширина приводит к рез­
кому увеличению объемов работ (снос строений, раздвижка nyfeü 
и т. д.), допускается уменьшение ширины промежуточных плат­
форм, но обязательно обеспечивается безопасность следования 
пассажиров.

При строительстве низких пассажирских платформ, намечае­
мых в перспективе к переустройству в высокие, необходимо преду­
смотреть такое размещение всех устройств, которое обеспечило бы 
в будущем минимальные затраты на переустройство.

Различные устройства (киоски, ларьки и т. п.) на платформах 
размещать нельзя в выходной части, так как это значительно 
уменьшает полезную ширину прохода. Проходы для пассажиров 
с платформы в город должны соответствовать ширине платформы 
или, в крайнем случае, иметь сужение по сравнению с платформой 
не более чем на 1 м.



Для крупных пассажир­
ских станций проверяют 
пропускную способность не 
только платформ, но и всех 
элементов, расположенных 
на пути следования пасса­
жиров. Такая проверка обес­
печивает выявление наибо­
лее лимитирующих уст­
ройств и позволяет решить 
вопрос о правильной их ре­
конструкции. Пассажирские 
платформы увязывают с пас­
сажирским зданием и пер­
ронными путями таким образом, чтобы обеспечивался безопасный 
кратчайший путь пассажиров от здания к поездам и обратно с ми­
нимальным числом подъемов и спусков.

Число пассажирских платформ определяется в зависимости от 
количества путей на станции, а также от принимаемого взаимного 
расположения путей и платформ. Пассажирские платформы мо­
гут располагаться по схемам, приведенным на рис. 37.

Расположение платформ с одним перронным путем между 
ними (рис. 37, а) может применяться в основном на тупиковых 
схемах пассажирских станций в случаях, когда обслуживаемое 
пригородное движение электрифицировано (Рига, Баку, Москва, 
Ленинград, Таллин), а также на ряде станций проходного типа 
(Иваново, Кишинев, Ереван, Львов). При такой схеме обеспечи­
вается высадка пригородных пассажиров на одну платформу и 
посадка с другой платформы, что создает четкую организацию 
пассажиропотоков при наличии в обращении моторвагонных сек­
ций с автоматически закрывающимися дверями. При специализа­
ции платформы с одной стороны пути по посадке, а с другой — по 
высадке обеспечивается сокращение времени на производство опе­
раций и хорошая развязка потоков пассажиров прибытия и отпра­
вления. С этой целью в выходном конце платформ, специализиро­
ванных под высадку, сооружаются тоннельные сходы или пандусы. 
Потоки пассажиров отправления проходят в уровне посадочных 
платформ, а потоки пассажиров прибытия через тоннель выходят 
на привокзальную площадь или к станциям метро. Однако при 
такой схеме взаимного расположения путей и платформ увеличи­
вается число платформ, что повышает строительную стоимость и 
эксплуатационные расходы.

Применение рассмотренной схемы дает максимальную пропуск­
ную способность при малых интервалах между поездами, но тре­
бует сооружения тоннельной развязки (Львов). На ряде станций 
эта схема применяется необоснованно. Например, на станциях 
Иваново, Кишинев и других, обслуживающих в основном дальние и 
местные потоки, вторая платформа не загружена, так как двусто­
ронняя посадка и высадка дальних пассажиров не производится,
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Рис. 37. Схемы взаимного расположения 
перронных путей и платформ на тупико­
вых и сквозных станциях



а одновременное обслуживание двух поездов невозможно из-за от­
сутствия других пассажирских путей.

Расположение двух перронных путей между платформами 
(рис. 37, в, г) применяется на станциях при больших интервалах 
движения (Одесса) пригородных поездов, а также для приема и 
отправления дальних пассажирских поездов (Уфа, Калининград, 
Горький). При данной схеме обеспечивается только односторонняя 
посадка и высадка пассажиров. Общее число платформ на станции 
сокращается и значительно снижаются общие затраты на их соо­
ружение.

На отдельных пассажирских станциях между платформами 
укладывается по три перронных пути (Воронеж, Челябинск, Орел, 
Курск и др.), при этом средний путь используется для пропуска 
сквозных грузовых поездов или как ходовой (рис. 37,6). При на­
личии пассажирских и багажных тоннелей (Харьков и др.) третий 
путь не оказывает влияния на загрузку путей и платформ. В ос­
тальных случаях укладка третьего пути (Воронеж, Орел, Курск) 
значительно снижает пропускную способность станции.

Взаимное размещение путей и платформ влияет на пропускную 
способность станции в целом. Для большинства объединенных 
станций с незначительным пригородным движением целесообразно 
комбинированное прикрепление — двусторонняя или односторон­
няя посадка-высадка пассажиров. Взаимное расположение путей 
и платформ, а также их специализация устанавливается с учетом 
схемы движения пассажиропотоков.

Для того, чтобы обеспечить разделение потоков прибытия и от­
правления, целесообразно сооружать пешеходные тоннели. При 
достаточной ширине платформ такое решение обеспечивает макси­
мальную пропускную способность. Выходы из тоннелей можно 
располагать либо непосредственно на промежуточных платформах, 
либо выносить их на основную, распределительную платформу 
(рис. 38). Первое решение обычно применяется при наличии плат­
форм, разделенным одним перронным путем, и строгой специали­
зации этих платформ — для посадки или для высадки (рис. 38, я). 
Второе решение характерно для случаев, когда платформы исполь­
зуются без строгой специализации, т. е. для посадки и для вы­
садки. На распределительной платформе возникают встречные 
потоки, что создает некоторые неудобства для пассажиров 
(рис. 38, б ).

При такой специализации платформ может иногда применяться 
и такое решение, когда тоннельные выходы расположены посре­
дине промежуточных платформ (рис. 38,в). Однако, в этом случае 
значительно удлиняется путь следования прибывающих пассажи­
ров и ухудшается связь их с вокзалом. Кроме того, при такой 
схеме полностью не исключаются встречные потоки следования 
пассажиров на платформах и сужается полезная ширина плат­
форм в районе сходов, что также создает известные неудобства.

При выборе специализации платформ для пригородного сооб­
щения, особенно на тупиковых станциях, учитывают зонность по-
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Рис. 38. Схемы расположения тон­
нельных выходов на пассажирских 
платформах

ездов. Для правильной и более четкой организации пассажиро­
потоков лучше всего специализировать платформы по зонам.

Над пассажирскими платформами сооружают специальные 
перекрытия, обеспечивающие защиту пассажиров от выпадающих 
атмосферных осадков, а также от действия солнечных лучей. 
Основные требования к перекрытиям пассажирских платформ — 
это обеспечение должного освещения, легкости конструктивных ре­
шений и минимальной стоимости перекрытий, а также в размеще­
нии их опорных систем на платформе с минимальным занятием 
полезной площади.

Имеются несколько типов перекрытий пассажирских платформ. 
К наиболее распространенным относятся: одноопорные перекрытия 
грибообразной формы отдельно над каждой платформой; перекры­
тия многоопорные, над несколькими платформами; металлические 
или железобетонные дебаркадеры, полностью перекрывающие все 
перронные пути и платформы.

К числу станций, вокзалы которых имеют дебаркадерные пере­
крытия, относятся: Львов, Ленинград-Варшавский, Москва-Пасса- 
жирская-Киевская и др. На вокзалах Харькова, Воронежа и дру­
гих перекрыты отдельные платформы. Дебаркадерные перекрытия 
очень дороги и неэкономичны в эксплуатации, и поэтому их при­
менение возможно только на крупных пассажирских станциях.

Перекрытия, которые могут применяться на большинстве пас­
сажирских станций: одноопорные грибообразные и многоопорные. 
При этом длина навеса перекрытия зависит от количества 
скапливающихся на платформе пассажиров. При сравнительно
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небольших скоплениях пассажиров навесы перекрытия могут 
устраиваться по длине, соответствующей длине здания вокзала; 
для более крупных станций 100—120 м и только для очень круп­
ных пассажирских станций длина навеса может приниматься рав­
ной длине всей платформы. На некоторых вокзалах с небольшим 
количеством пассажиров может сооружаться одно перекрытие 
в виде козырька или навеса над основной платформой. На стан­
циях, имеющих конкорсы или переходные мостики, навесы могут 
иметь разливы, т. е. состоять из нескольких изолированных друг 
от друга секций.

3. ПЕРЕХОДНЫЕ МОСТЫ И ТОННЕЛИ

Для обеспечения удобств пассажирам, создания безопасного 
прохода к поездам и от поездов и установления хорошей связи 
привокзальной площади, вокзала и пассажирских платформ на 
пассажирских станциях сооружают переходы в одном и разных 
уровнях. Переходы в разных уровнях бывают в виде пешеходных 
мостиков или тоннелей. Их устраивают на станциях с большой 
посадкой и высадкой пассажиров при необходимости пересечения 
большого количества путей, по которым происходит движение 
поездов или маневровых составов, а также при наличии на стан­
ции высоких пассажирских платформ.

Пешеходные мосты целесообразно устраивать в тех случаях, 
когда пути посадочных платформ расположены ниже привокзаль­
ной площади и основных помещений здания вокзала. В этих слу­
чаях пешеходный мост является не только экономически выгод­
ным, но и удобным для пассажиров.

Иногда пешеходные мосты сооружаются и при одном уровне 
расположения платформ и уровня пола первого этажа вокзала. 
Это характерно для вокзалов, где залы ожидания вынесены на 
второй этаж, а помещения для обслуживания пассажиров разме­
щены на первом (Краснодар, Витебск).

Пешеходные мосты имеют несколько существенных недостатков:
при наличии моста на станции с вокзалом, расположенном 

в одном уровне с платформами, пассажиру приходится преодоле­
вать высокий подъем и спуск; особенно это характерно для низких 
пассажирских платформ, где величина подъема достигает 5,5—б м 
для неэлектрифицированных направлений и 7—7,5 м для линий 
с электрической тягой;

в зимних условиях проход через мост к поездам и обратно 
очень затруднен и создает большие неудобства для пассажиров, 
особенно в районах с суровым климатом; в этом случае при особо 
неблагоприятных условиях и больших снежных покровах прихо­
дится сооружать крытые пешеходные мосты, стоимость которых 
значительно выше обычных;

расположение пешеходных мостов на станциях часто ухудшает 
видимость путей и сигналов и требует дополнительного уширения 
междупутий для установки опор.



В связи с этими недостатками сооружение пешеходных мостов 
допустимо только в тех случаях, когда последние могут обеспе­
чивать необходимые удобства для пассажиров. Для безопасности 
маневровой работы не следует располагать пешеходные мосты 
в горловинах станции со стороны вытяжных путей.

Пешеходные мосты проектируются таких размеров, которые 
обеспечивают пропуск заданного пассажиропотока. В соответствии 
с этим ширина пешеходных мостов, предназначенных для обслу­
живания пассажиров, устанавливается не менее 2,25 м, а ширина 
схода с мостика не менее 2 м при наличии двух сходов на плат­
форму и не менее 3 м при одном сходе. Расстояние между край­
ней точкой лестничного спуска с моста и краем платформы прини­
мается не меньше 2 м. Лестницы пешеходных мостов должны быть 
не круче чем 1 :2,5. Высота пешеходных мостов над головкой 
рельса определяется нормами габарита приближения строений, 
а в некоторых случаях зависит также от соотношения отметок пу­
тей, пола вокзала и привокзальной площади.

На неэлектрифицированной линии минимальная высота от го­
ловки рельса до низа конструкции пешеходного моста устанавли­
вается 6800 мм. Для линий, которые в ближайшие 10—15 лет 
намечены к переводу на электрическую тягу, эта высота может 
приниматься равной 5500 мм.

Наиболее удобную связь между пассажирским зданием, при­
вокзальной площадью и платформами дают тоннели. Хотя стои­
мость сооружения тоннелей выше, чем пешеходных мостов, исполь­
зование их создает большие удобства: значительно снижает спуски 
и подъемы (вместо 7—7,5 м при мостах, 3—3,5 м при тоннелях); 
полная изолированность от влияния климатических условий 
(дождь, снег); освобождает территорию станции от излишних 
сооружений и устройств, улучшает видимость и возможность 
использования тоннелей для размещения вблизи них ряда вспо­
могательных помещений вокзала.

Тоннели, сооружаемые на пассажирских станциях, разделяются 
на пешеходные и багажные. Пешеходные тоннели сооружаются 
на вокзалах для связи здания с промежуточными платформами 
и привокзальной площадью. Размеры пешеходных тоннелей зави­
сят от категории вокзала. Для малых и средних вокзалов проек­
тируются тоннели шириной 3 м\ для больших вокзалов ширина 
тоннелей принимается от 3 до 6 м, а высота — 2,5 м.

На пассажирских станциях тоннели могут располагаться как 
вдоль, так и поперек путей. Для станций тупикового типа пеше­
ходные тоннели располагаются поперек путей под зданием вокзала 
и имеют выходы на соответствующие платформы. Основная задача 
тоннелей на таких станциях развязать различные или встречные 
пассажиропотоки.

На тупиковых станциях при смешанном расположении перрон­
ных путей в некоторых случаях приходится сооружать не только 
поперечные тоннели, но и продольные. На схеме, представлен­
ной на рис. 39, показано размещение трех поперечных и двух



Рис. 39. Схема размещения тоннелей для пропуска пассажиров на одном из 
вокзалов

продольных пешеходных тоннелей на одной из крупных пассажир­
ских станций.

Такое число тоннелей объясняется разрывом в расположении 
двух групп путей (1—6 и 7—11), а также изменением места рас­
положения здания вокзала. Тоннели на этой станции создают 
большие удобства для пассажиров, обеспечивая прямой выход 
пассажиров в город, к станции метро, пригородным поездам и пол­
ную развязку дальних и пригородных пассажиропотоков. Однако 
наличие нескольких продольных и поперечных тоннельных ходов 
значительной длины создает удлинение пути следования пассажи­
ров, прибывших на 7— 11 пути и выходящих в город или к станции
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метро, а наличие внутри тоннеля ряда лестничных подъемов и 
спусков несколько затрудняет движение.

Для тупиковых пассажирских станций с боковым расположе­
нием вокзала сооружаются только поперечные тоннели. На пасса­
жирских станциях сквозного типа, как правило, также применя­
ются пешеходные тоннели, размещенные поперек путевого разви­
тия станции. Эти тоннели имеют выходы в распределительные 
залы вокзала и на привокзальную площадь.

Выходы на промежуточные платформы сооружаются в виде 
лестничных маршей или наклонных пандусов. Применение панду­
сов наиболее удобно для пассажиров, но в связи с пологим укло­
ном пандусов (от 1 : 10 до 1:8) устройство их требует значительно 
большего места, чем лестницы и несколько удлиняет путь пасса­
жиров.

Выходы тоннелей в здание вокзала возможны в зависимости 
от местных условий в цокольный или первый этаж здания. Как 
правило, пешеходные тоннели устраиваются двустороннего дей­
ствия.

К основным условиям размещения тоннелей относятся: изоля­
ция встречных потоков и отсутствие пересечений. С этой целью 
на крупных пассажирских станциях сооружаются несколько тон­
нельных входов. На рис. 40 показаны пешеходные тоннели, распо­
ложенные на крупной пассажирской станции сквозного типа. В том 
случае, когда необходимо сооружение нескольких тоннелей, они 
могут располагаться по одной из схем, приведенных на рис. 41.

Для тупиковых пассажирских станций при боковом размеще­
нии пассажирского здания характерна схема на рис. 41, а. В не­
которых случаях эта схема видоизменяется и, кроме поперечного 
тоннеля, предусматриваются продольные. Однако продольные тон­
нели для тупиковых схем затрудняют пропуск пассажиров и удли­
няют путь их следования.
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На станциях сквозного типа при незначительных потоках пас­
сажиров используется схема, приведенная на рис. 41,6; при нали­
чии больших потоков пассажиров иногда сооружают несколько 
тоннелей (рис. 41,в, г).

4. УСТРОЙСТВА ДЛЯ БАГАЖА И ПОЧТЫ

На крупных пассажирских станциях ежесуточно перерабаты­
вается (принимается к перевозке и выдается получателям) не­
сколько сотен тонн багажа и грузобагажа, до тысячи тонн почто­
вых отправлений. Около 15 станций сети (Москва, Ленинград, 
Киев, Харьков, Свердловск) в максимальные месяцы перераба­
тывают от 100 до 300 т грузов ежедневно, более 25 станций от 40 
до 100 т.

Максимальный объем работ с багажом и почтой приходится 
на различные периоды года и зависит от станции и ее месторас­
положения на территории страны. На объем работы с багажом 
оказывает большое влияние величина города, который обслужи­
вает пассажирская станция. Например, на станции Одесса пере­
рабатывается в сутки около 70 т багажа, в Харькове — свыше 
130 т, Киеве — около 160 т.

Багаж, который обрабатывается на пассажирских станциях, 
может быть разделен на три категории:

ручная кладь, состоящая из легкопереносимых предметов и 
вещей небольшого веса и размеров, которые пассажир имеет при 
себе в поездке и оставляет на вокзале только для краткосрочного 
хранения;

багаж, который сдается пассажиром по проездному билету 
в багажный вагон;

грузобагаж, перевозимый в почтово-багажных поездах и в ба­
гажных вагонах пассажирских поездов, если они не полностью за­
гружены багажом.

Для хранения багажа первой категории на пассажирских стан­
циях устраиваются специальные камеры хранения, располагаемые 
в вокзалах с таким расчетом, чтобы пассажир при сдаче и полу­
чении вещей затрачивал как можно меньше времени на проход 
к этим камерам.

Расположение камер хранения в подвальных или цокольных 
этажах вокзалов целесообразно в тех случаях, когда из этих эта­
жей имеются специальные тоннельные или другие проходы на по­
садочные платформы.

При наличии подъемников или лифтов, камеры хранения могут 
располагаться комплексно на нескольких этажах.

На больших вокзалах для удобства пассажиров окна приема 
ручной клади могут располагаться в двух местах: на пути следо­
вания пассажира к поезду (в вестибюле отправления) и на вы­
ходе в город (в вестибюле прибытия). При этом кладовые (поме­
щения) для хранения ручной клади могут быть объединенными 
для нескольких камер хранения.



В отдельных случаях для 
удобства пассажиров целе­
сообразно иметь такое рас­
положение камер хранения, 
при котором прибывающий 
пассажир может сдать вещи 
по пути следования от по­
езда в вокзал, а получить 
при выходе на привокзаль­
ную площадь, а отправляю­
щийся пассажир — наобо­
рот. Однако это требует зна­
чительного увеличения раз­
меров необходимых помещений и средств транспортировки и меха­
низации и может применяться только на очень больших вокзалах.

Размещение камер хранения в стороне от путей следования 
пассажира к поезду обычно создает большие неудобства для пас­
сажиров, что особенно ощутимо в периоды отправления или при­
бытия на станцию нескольких пассажирских поездов один за дру­
гим. В этом случае возникают встречные людские потоки, резко 
затрудняющие путь пассажира (рис. 42).

На большинстве вокзалов помимо обычных устройств для хра­
нения багажа устанавливают индивидуальные камеры хранения 
с автоматическими замками.

На железнодорожных вокзалах предусматриваются специаль­
ные багажные помещения, в которых размещают: багажные кассы, 
оформляющие прием или выдачу перевозимого багажа, багажные 
весы и стеллажи для хранения и сортировки прибывшего и отпра­
вляемого багажа. Для транспортировки багажа применяют спе­
циальные механизмы и устройства: аккумуляторные тележки, 
тракторы-тягачи, конвейеры, штабелеукладчики с ручным и про­
граммным управлением и др.

Все багажные помещения рассчитывают в зависимости от кате­
гории вокзала и количества обращающихся пассажиров. Устрой­
ства для багажа на станциях размещают в помещениях вокзала, 
как правило, в подвальных и цокольных этажах пассажирского 
здания, а также в ряде случаев в специальных зданиях вблизи 
вокзала. На некоторых станциях помещения для грузобагажа 
устраивают отдельно. Связь между этими помещениями осущест­
вляют при помощи тоннелей.

Основные требования к размещению багажных устройств сво­
дятся к удобному и короткому пути подхода пассажиров и отсут­
ствию пересечений багажных тележек с пассажиропотоками.

Размещение багажных и почтовых устройств на тупиковой пас­
сажирской станции показано на рис. 43. Из схемы видно, что ка­
мера хранения и склад багажа размещены в одном месте, а поч­
тово-багажные устройства расположены особо на общей плат­
форме и имеют тоннельную связь с пассажирскими платформами. 
Выгрузка прибывшего багажа и почты происходит на путях

Рис. 42. Схема размещения камеры хране­
ния на пассажирской станции:
1 — здание вокзала; 2 — перронные пути и плат­
формы; 3 — камера хранения



почтово-багажных устройств. 
При отсутствии тоннельных 
развязок багаж и почту гру­
зят и выгружают на специ­
альных путях. Багаж, при­
нятый незадолго до отправ­
ления, транспортируется не­
посредственно в багажный 
вагон.

На крупных пассажир­
ских станциях сквозного 
типа операции с багажом, 
следующим в транзитных 
поездах, выполняются на 
пассажирских или специ­
альных багажных платфор­
мах. В тех случаях, когда 
на станциях сооружаются 
специальные багажные плат­

формы, их ширина должна обеспечивать двустороннее движение 
электротележек; багажные платформы должны иметь прямую 
связь с основными багажными помещениями, что обеспечивает 
своевременную транспортировку багажа.

Багажные устройства на станции могут быть разделены по 
приему и выдаче или объединены. На тупиковых станциях 
выгрузка багажа обычно совершается после остановки поезда 
возле пассажирских или специальных багажных платформ. Багаж 
грузят заранее на специальных путях.

Для обеспечения удобной связи багажных устройств с плат­
формами, отделениями багажа и перевозок почты или с местами 
стоянки багажных и почтовых вагонов на крупных пассажирских 
станциях при больших объемах багажных и почтовых перевозок 
сооружают багажные тоннели.

Багажные тоннели могут размещаться вдоль и поперек перрон­
ных путей и схема их размещения зависит от типа пассажирской 
станции и места расположения багажных устройств.

Для тупиковых пассажирских станций устраивается один по­
перечный тоннель в конце платформ, связанный с пассажирским 
зданием продольным тоннелем (рис. 44, а). При расположении 
багажных устройств в боковой части здания сооружается попереч­
ный тоннель (рис. 44,6).

Рис. 43. Схема размещения почтовых и ба­
гажных устройств на тупиковой пассажир­
ской станции:
1 — камеры хранения багажа; 2 — склад багажа; 
3 — почтово-багажные устройства на общей плат­
форме; 4 —- багажный тоннель; 5 — выезды на плат­
формы



На сквозных пассажирских станциях устраиваются, как пра­
вило, два поперечных тоннеля, выходящих на крайние участки плат­
форм (рис. 44, в). Оба тоннеля выходят в продольный тоннель, 
идущий под здание вокзала к багажным устройствам. В случаях, 
если багаж грузят и выгружают в стороне от здания вокзала, ба­
гажные тоннели соединяются с пунктами погрузки-выгрузки. В част­
ном случае, когда операция по погрузке и выгрузке багажа произ­
водится с противоположной стороны пассажирского здания багаж­
ный тоннель может быть закольцован (рис. 44, в). Выходы из 
тоннелей на пассажирские платформы должны обеспечивать удоб­
ную и быструю доставку багажа и не мешать движению пасса­
жиров.

Для сквозных пассажирских станций, имеющих расположение 
пассажирских тоннелей в средней части платформ, выходы из ба­
гажных тоннелей целесообразнее всего размещать на концах пас­
сажирских платформ, что полностью ликвидирует встречные ба­
гажные и пассажирские потоки.

Размеры багажных тоннелей устанавливаются в зависимости 
от типа транспортных средств. Обычно минимальная ширина тон­
неля устанавливается не менее 4 м, а высота 2,5—2,7 м. В некото­
рых случаях ширина багажных тоннелей устанавливается до 6 м 
и более. Для сквозных схем пассажирских станций использование 
тоннелей для погрузки багажных вагонов поездов своего формиро­
вания невыгодно, так как в этом случае значительно увеличивается 
время занятия поездом перронного пути, что снижает пропускную 
способность станции. В таких случаях багажные тоннели использу­
ются для обслуживания транзитных поездов, а также для догрузки 
срочной почты и багажа, принятых незадолго до отправления.

На тупиковых станциях увеличение времени нахождения со­
става у пассажирских платформ при погрузке и выгрузке багажа 
также требует дополнительных перронных путей. В связи с этим 
для многих станций целесообразен вынос багажных и почтовых 
устройств в сторону от перронных путей, что значительно увеличи­
вает пропускную способность станции при том же путевом раз­
витии.

Для улучшения работы с багажом и почтой в настоящее время 
на крупных пассажирских станциях сооружают специальные отде­
ления по перевозке почты и багажные отделения с путевым разви­
тием, позволяющим размещать багажные и почтовые вагоны на 
время выполнения операций по погрузке или выгрузке. Для связи 
с вокзалом и пассажирскими платформами эти отделения соеди­
няются специальными багажными тоннелями.

Устройства для багажа и почты размещаются в различных рай­
онах станции. На многих станциях (Вильнюс, Кишинев, Днепро­
петровск, Львов и др.) эти устройства расположены с разных сто­
рон пассажирского здания. В этом случае увеличивается загрузка 
посадочных платформ встречными перемещениями тележек с бага­
жом и почтой, обе горловины станции занимаются подачами почто­
вых и багажных вагонов и резко возрастают расходы на перевозку



и погрузку-выгрузку багажа и почты. Расположение багажа и почты 
в разных районах станции вызывает необходимость раздельной по­
дачи вагонов к этим устройствам, что увеличивает затраты на ма­
невровую работу. Особые трудности при такой схеме расположения 
багажных и почтовых устройств создаются на станциях, где глав­
ные грузовые пути проходят внутри перронного парка и отсутст­
вуют тоннельные связи между промежуточными платформами (Ки­
шинев, Днепропетровск, Горький, Волгоград, Воронеж).

На отдельных станциях (Рига и др.) устройства для багажа 
вынесены на техническую станцию, что создает определенные удоб­
ства в организации работы и улучшает условия обслуживания пас­
сажиров. Значительно разгружается от автомобильного транспорта 
привокзальная площадь. Однако в этом случае требуется дополни­
тельное время на погрузку и разгрузку багажа с автомашин 
и увеличивается стоимость его доставки. Осложняется также прием 
и отправление багажа, сдаваемого незадолго до отправления 
поезда.

На многих пассажирских станциях (Волгоград, Днепропетровск, 
Таллин, Гомель и др.) из-за отсутствия специальных путей багаж 
и почту со всех поездов грузят-выгружают на перронных путях, что 
на 20—30 мин увеличивает время стоянки каждого поезда.

На ряде проходных станций багажные помещения значительно 
сдвинуты в сторону одной из горловин, что ухудшает связь с поез­
дами противоположного направления. Например, на станции Орел, 
чтобы подать багаж и почту в южную горловину, тележкам необ­
ходимо проходить расстояние 800—950 м.

Размещение почтово-багажных устройств оказывает влияние не 
только на пропускную способность пассажирской станции, но и на 
весь вокзальный комплекс (вокзал, привокзальная площадь и при­
легающие улицы). Для пропускной способности вокзального ком­
плекса наиболее неблагоприятно разобщенное расположение 
устройств, когда багажное отделение находится с одной стороны 
вокзала, а отделение перевозки почты — с другой (Вильнюс). 
В этом случае потоки грузовых машин, обслуживающих багажное 
и почтовое отделения, пересекая потоки прибывающего и отправля­
ющегося от вокзала городского транспорта, резко снижают про­
пускную способность площади и улиц. Особая трудность возникает 
на площадях, по которым помимо конечного движения городского 
транспорта, движутся значительные транзитные пассажирские 
и грузовые потоки. При расположении багажа и почты в одном 
районе станции привокзальная площадь несколько разгружается.

При реконструкции багажных и почтовых устройств целесооб­
разно предусматривать специальные, изолированные подходы к ба­
гажному и почтовому отделению, снимая все виды перевозок ба­
гажа и почты с привокзальной площади, разгружая ее и увеличи­
вая пропускную способность привокзального узла городского 
транспорта. В этом случае следует проверять дополнительную 
загрузку смежных улиц и городских транспортных узлов, по кото­
рым планируется передвижение машин с багажом и почтой.



В общих расходах пассажирских станций затраты на перера­
ботку багажа составляют 11 —17%, из которых заработная плата 
работников достигает 90%. Производительность труда с увеличе­
нием объема работы на отдельных станциях изменяется незначи­
тельно. Увеличение объема работы на 1 % вызывает рост произво­
дительности труда всего лишь на 0,003% (по группе станций). 
Следовательно, на экономические показатели багажных отделений 
влияют наряду с объемом работы и другие факторы: расположение 
багажного отделения по отношению к приемо-отправочным путям, 
прием и выдача багажа, количество и емкость складов и багажных 
касс, механизация погрузочно-выгрузочных работ. Операции с ба­
гажом на перронных путях требуют дополнительного штата, сни­
жая производительность труда на 10 (Минск) — 14% (Одесса). 
Так как удельный вес расходов по содержанию багажных работни­
ков в общей сумме затрат багажных отделений составляет 90%, 
увеличивается себестоимость переработки багажа. Каждый про­
цент изменения производительности труда вызывает изменение се­
бестоимости переработки 1 г багажа примерно на 0,8% •

За последнее время расходы, связанные с переработкой багажа, 
возросли в большей степени, чем объем работы. Это объясняется 
снижением производительности труда и ростом фонда заработной 
платы. Увеличение контингента работников на одних станциях 
(Вильнюс, Тбилиси и др.) происходило в большей мере, чем возрас­
тал объем работы, из-за несовершенства схем размещения багажа, 
на других (Минск, Ленинград-Витебский и др.) — при снижении 
объема багажных перевозок — ввиду усложнения обработки ба­
гажа в условиях резко возросших размеров движения без рекон­
струкции багажных устройств. Себестоимость переработки 1 т ба­
гажа на многих станциях несколько увеличилась (2—5%).

Разобщенность багажных и почтовых устройств больше всего 
снижает эффективность работы с багажом и почтой, а отсутствие 
комплекса исключает создание единой технологии и применения 
механизации и автоматизации производственных процессов.

Именно поэтому наиболее целесообразно создание объединен­
ных почтово-багажных устройств, обеспечивающих увеличение про­
изводительности труда, сокращение штатов и снижение себестои­
мости переработки 1 т груза. При такой схеме размещения 
устройств сократится количество маневровых передвижений и уве­
личится пропускная способность путей. Для станций, где багаж­
ные и почтовые устройства располагались в разных районах, объ­
единение позволит сократить расходы на подачу-уборку багажных 
и почтовых вагонов на 1,2—1,7 руб. на вагон. Во всех случаях при 
объединении устройств и создании возле них специальных путей 
отстоя расходы по выставке почтовых и багажных вагонов в тех­
нический парк сократятся на 0,3—2,2 руб. на вагон. Следовательно, 
объединение почтово-багажных устройств позволит комплексно 
планировать все сооружения для обслуживания багажа, грузоба­
гажа и почты и выполнять единый технологический процесс
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Рис. 45. Графики экономической целесообразности:
а — размещение багажно-почтовых устройств в одном районе станиии А^; бУ в — сооружение 
объединенных багажно-почтовых устройств на станции И

с минимальными затратами на маневры, перемещение и погрузку- 
выгрузку багажа и почты.

Для объединенных устройств следует предусматривать специ­
альный парк путей, имеющий хорошую связь с перронным парком. 
Комплекс объединенных устройств для багажа и почты на стан­
ции должен включать здания и сооружения железнодорожного поч­
тамта и багажного сортировочного склада. Целесообразно при пла­
нировке предусматривать примыкание с одной стороны здания объ­
единенных устройств высокие открытые платформы, с другой — 
рампы с крытыми пандусами, выходящими из тоннелей. Со стороны 
рамп может располагаться почтово-багажный двор, связанный 
с автоподъездами и багажно-почтовыми тоннелями. На многих 
станциях объединенные багажно-почтовые устройства могут соеди­
няться с существующими тоннелями, образуя кольцевую или полу­
кольцевую системы, связывающие здание вокзала, главные и про­
межуточные перронные платформы и отделение перевозки почты 
с новым комплексом сооружений. Создается возможность обору­
дования тоннелей транспортерами, увеличивая производительность 
и снижая расходы на энергию.

Экономическая целесообразность объединения устройств под­
тверждается расчетами, сделанными для станций Ик и Аа На стан­
ции Ик предусматривалось сооружение объединенных устройств 
(рис. 45, б, в), а на станции Аи багажные устройства размещались 
в одном районе (рис. 45, а).

Приведенные расчеты показывают, что проведение реконструк­
тивных мероприятий эффективно только при определенных сроках 
реализации средств, выделенных на увеличение мощности и изме­
нение схемы размещения почтово-багажных устройств. Напри­
мер, создание единого почтово-багажного района на станции А и 
(рис. 45, а) экономически целесообразно при сроке строительства 
менее 2,5 года.



Попытка уменьшить расходы на сооружение и эксплуатацию 
почтово-багажных устройств на станции Ик распределением 
средств по этапам (рис. 45, в) не оправдана. Это вызвано значи­
тельными затруднениями (а соответственно и расходами) в период 
строительства с одновременной эксплуатацией. Более эффектив­
ным оказался вариант с одноэтапными капиталовложениями и сро­
ками строительства 3,5 года и менее (рис. 45, б).

Таким образом, при рассмотрении этапного развития пассажир­
ских устройств, следует особое внимание уделять срокам реализа­
ции средств, которые оказывают влияние на эксплуатационные рас­
ходы в пределах времени функционирования данного устройства 
по технической возможности, а затем определяют в значительной 
мере и выбор оптимального варианта проектного решения.

В табл. 1 приведены средние данные о затратах времени на ма­
невровую работу и годовые эксплуатационные расходы, характери­
зующие различные варианты размещения багажных устройств на 
станциях. Как видно из таблицы, при создании объединенных 
устройств для багажа и почты эксплуатационные расходы самые 
низкие.

Для сквозных пассажирских станций с большим количеством 
поездов своего формирования или поездов по обороту также эко­
номически выгодно объединять устройства. В этом случае значи­
тельно снижается загрузка путей и платформ и повышается про­
пускная способность станции. Если по местным условиям объеди­
нение и развитие устройств невозможно, следует предусматривать 
сооружение объединенных почтово-багажных тоннелей, позволяю­
щих доставлять багаж и почту на платформы. Сооружение отдель­
ных тоннелей для багажа и почты экономически невыгодно.

В отдельных случаях, когда объединение багажа и почты вызы­
вает большие затраты, а существующие устройства не справляются 
с объемом намечаемой работы, целесообразно их частично пере­
устраивать, используя выгодные местные топографические условия.

Т а б л и ц а  1

Схема размещения багажных устройств
Затраты времени 
на маневровую 
работу в мин

Годовые экс­
плуатационные 

расходы 
в тыс. руб.

В разных районах на станции:
проходной 34,6 358,4
тупиковой 32,0 341,2

В одном районе на станции:
проходной 18,4 156,2
тупиковой 17,2 150,8

Объединенного типа на станции:
проходной 16,7 131,4
тупиковой 16,5 129,9



Например, на станции Киев, если вывести багажный тоннель на 
привокзальную площадь с левой стороны вокзала и незначительно 
реконструировать площадь, то можно перенести прием и выдачу 
багажа и грузобагажа с привокзальной площади на соседнюю 
улицу. Для транспортировки багажа на привокзальную площадь 
(к тоннелю) можно использовать подъемник с последующей пере­
грузкой на подвижные средства. Еще лучше решили в Калинин­
граде: багаж поднимают прямо в багажные вагоны, стоящие на 
специальных тупиках, минуя все промежуточные процессы транс­
портировки.

На сквозных пассажирских станциях с преобладанием транзит­
ного потока поездов багажные устройства лучше размещать в зда­
нии вокзала. Связь багажного и почтового отделения с платфор­
мами должна быть только тоннельной.

5. УСТРОЙСТВА ДЛЯ ОБСЛУЖИВАНИЯ 
ТУРИСТСКИХ ПОЕЗДОВ

Туристские поезда обслуживают население нашей страны и ино­
странных туристов. В настоящее время туристские поезда посто­
янно прибывают на станции Севастополь, Одесса, Рига, Таллин, 
Львов, Мукачево, Ужгород, Тбилиси, Минск и др.

Развитие туристско-экскурсионных перевозок способствует 
улучшению  ̂использования парка пассажирских вагонов, более 
равномерной загрузке проводников в течение года, значительно 
сокращает эксплуатационные расходы, вызванные простоями на 
технических станциях и их охраной.

Массовые перевозки пассажиров достигают своего максимума 
в летние месяцы (июль-август), а остальное время значительная 
часть подвижного состава не используется. Из-за отсутствия 
специальных путей на технических станциях или в узлах вагоны 
отстаиваются на линейных станциях. Например, в Одессе на стан­
ции Трихаты; в Калининграде —Дзержинская-Новая, Комсомольск- 
Западный; в Харькове — Краснопавловка, Герсевановский, уда­
ленных на 25—130 км от головной станции. Стоимость охраны 
в период отстоя составляет на различных станциях в зави­
симости от количества станций отстоя и числа вагонов от 20 до 
60 75 тыс. руб. в год. Следовательно, увеличение числа туристских 
поездов целесообразно совмещать с началом спада основного пас­
сажирского (летнего) потока.

Для длительной стоянки туристских поездов на станциях пока 
еще не имеется необходимой базы. Поезда часто размещаются на 
второстепенных путях пассажирской станции или на отдельных пу­
тях технических парков, удаленных на значительное расстояние 
от города и его магистралей, поэтому туристы вынуждены проде­
лывать сложные и утомительные маршруты с пересечением путей 
для грузового и пассажирского движения. Отсутствие специальных 
путей, оборудованных всеми видами устройств, для стоянки и об­
служивания туристских поездов снижает пропускную способность 
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станции, усложняет технологию ее работы, увеличивает затраты 
на маневровую работу и вызывает задержки при экипировке и под­
готовке составов в рейс. Очистка территории и уборка льда в мес­
тах стоянки поездов обходится также очень дорого.

Выбор места для расположения путей стоянки туристских поез­
дов зависит от типа станции, ее расположения в городе, наличия 
технической станции в узле и ее размещения, а также от размеров 
движения туристских поездов. При расположении технической стан­
ции вблизи пассажирской, непосредственно примыкая к городским 
массивам, имеющим хорошую связь с основными районами города, 
для стоянки туристских поездов можно предусматривать группу 
путей на технической станции, которые обеспечили бы удобный 
пропуск пассажиров, снабжение и экипировку составов. Такое ре­
шение удобно для пассажиров и экономически выгодно, так как 
на технической станции имеются канализация и водоснабжение, 
облегчающие и удешевляющие оборудование путей для стоянки.

На многих станциях сети технические парки, расположенные 
вблизи пассажирской станции, не имеют достаточного путевого 
развития, и их в процессе реконструкции переносят на новую 
площадку. Освободившаяся территория обычно используется для 
расширения грузового двора, увеличения путей для багажа, 
почты и др. В отдельных случаях при переносе технических пар­
ков на их месте можно предусматривать комплекс устройств для 
туристских поездов (Таллин и др.). При таком решении требу­
ются минимальные затраты на строительство платформ, отпадает 
необходимость сооружения выходов в город и устройств для об­
служивания пассажиров.

В случае объединения станций для пассажирского и пригород­
ного движения (Баку-Пассажирская и Сабунчи) стоянку для ту­
ристских поездов можно устраивать между соединяемыми пар­
ками путей, если возможен прямой выход туристов в город.

Размещение путей для туристских поездов возможно также 
на технических станциях, расположенных на одну сторону от глав­
ных путей, когда не требуется сооружения специальных развязок 
автомобильных дорог с железнодорожными путями. В случаях 
удаления технической станции от города или расположения ее 
внутри главных путей для грузового движения, при отсутствии хо­
рошей связи с городскими магистралями пути для стоянки тури­
стских поездов выгоднее располагать на пассажирской станции.

На станциях тупикового типа для этой цели можно переобо­
рудовать (в обоснованных случаях) часть тупиковых путей, обес­
печив им хорошую связь с вокзалом и выходом в город. На про­
ходных пассажирских станциях в отдельных случаях возможно 
выделение специальных путей, расположенных со стороны, проти­
воположной пассажирскому зданию. На некоторых станциях такие 
группы путей не имеют платформ и используются как вспомо­
гательные (ходовые и т. д.). Применение их для туристских 
поездов потребует удлинения пешеходных тоннелей станции и сое­
динения их с посадочными платформами для обслуживания



туристов. Для туристских поездов при сооружении второй привок­
зальной площади удобно располагать пути по другую сторону от 
основного вокзала.

При переустройстве отдельных крупных станций предусмат­
ривается отделение главных грузовых путей, стоянки туристских 
поездов можно размещать за счет имеющегося путевого развития 
(при обосновании такого решения). На отдельных станциях для 
туристских поездов используются пути, не предназначенные для 
обслуживания пассажирского движения (Калининград). Размеще­
ние путей для стоянок туристских поездов в этом случае обеспе­
чивает максимальное использование имеющихся устройств и со­
оружений (платформы, тоннели и т. д.), при минимальных за­
тратах.

На многих пассажирских станциях сквозного типа размеще­
ние устройств для туристских поездов затрудняется из-за жилых 
районов города. Для таких станций выбор месторасположения 
стоянки должен увязываться с общей схемой развития станции, 
исключая необходимость последующей реконструкции коммуника­
ций и путевого развития. При определенных условиях на станциях 
сквозного типа группы путей для отстоя туристских поездов можно 
размещать вне территории перронного парка, обслуживающего 
дальнее и местное движение. Например, в Ростове-на-Дону, где 
имеется вторая пассажирская станция, обслуживающая приго­
родное движение, сооружение путей для туристских поездов воз­
можно вблизи этой станции.

В крупных городах, городах-курортах, имеющих слабо раз­
витые пассажирские станции или очень большую загрузку имею­
щихся путей, целесообразно предусматривать места для стоянки 
туристских поездов на одной из ближайших станций участка, 
хорошо связанной с городом и удаленной от него на незначитель­
ное расстояние, например, станция Келасури (Сухуми), Махин- 
джаури (Батуми), Гагра-павильон (Гагра), Вигуровщина (Киев), 
Ошкалны и Чиекуркалн (Рига), Залютино (Харьков).

Проектирование и сооружение путей для стоянки туристских 
поездов должно выполняться комплексно с развитием и ре­
конструкцией отдельных устройств станций, размещением новых 
технических парков (станций) или постройкой новых пассажирских 
станций. Наличие специальных путей и устройств на пассажирских 
станциях крупных городов значительно улучшит обеспечение 
в определенных условиях массового вывоза населения и, следова­
тельно, будет отвечать и мобилизационным требованиям страны.

Проблема туристских перевозок еще недостаточно разработана 
и требует специальных исследований. Вполне возможно, что в ряде 
случаев может оказаться целесообразным развитие специальных 
устройств и сооружений для туристов в городах, а не на пасса­
жирских или технических станциях. Это позволит создать макси­
мум удобств для туристов и освободит железную дорогу от не­
обходимости строить несвойственные ей сооружения на станциях, 
особенно при весьма ограниченных земельных резервах.



ВОКЗАЛЫ И ПРИВОКЗАЛЬНЫЕ ПЛОЩАДИ

1. КЛАССИФИКАЦИЯ ВОКЗАЛОВ

Для обслуживания пассажиров и обеспечения им необходи­
мых удобств на пассажирских станциях сооружают специальные 
пассажирские здания — вокзалы, которые классифицируются в за­
висимости от ряда факторов, главнейшими из которых являются: 
пропускная способность и расчетная вместимость пассажиров 
(дальних, местных, пригородных).

Вокзалы могут быть для дальних, местных и пригородных пас­
сажиров, только для дальних и местных, а также отдельные вок­
залы, обслуживающие лишь пригородных пассажиров.

В зависимости от расчетной вместимости пассажиров можно 
подразделить на следующие четыре группы: малые (до 200 пасса­
жиров), средние (от 200 до 700 пассажиров), большие (от 700 до 
1500 пассажиров) и особо большие (свыше 1500 пассажиров).

Классность вокзала определяется в зависимости от размеров 
выполняемой работы по обслуживанию пассажиров и объема ба­
гажных операций.

Все вокзалы делятся на классы: I, II, III. К I классу относятся 
особо большие вокзалы столичных городов и крупнейших центров; 
ко II классу — вокзалы крупных областных и промышленных цен­
тров; к III классу — малые вокзалы районных центров и проме­
жуточных станций. Вокзалы III класса, как правило, располага­
ются на неспециализированных станциях.

На классификацию вокзалов оказывает влияние тип пассажир­
ской станции и объем ее работы по обслуживанию пассажиров. 
Вокзалы бывают с боковым, тупиковым и островным расположе­
нием пассажирского здания.

2. ОСНОВНЫЕ ТИПЫ ВОКЗАЛОВ.
ОСОБЕННОСТИ РЕШЕНИЙ ВОКЗАЛОВ
ДЛЯ РАЗЛИЧНЫХ ПАССАЖИРСКИХ СТАНЦИЙ

Наибольшее распространение получили вокзалы с боковым 
расположением здания. Такие вокзалы имеются на большинстве 
сквозных пассажирских станций, а также и на некоторых тупи­
ковых.

При боковом размещении конфигурация вокзалов различная. 
Большинство вокзалов с боковым расположением зданий имеет 
прямоугольную форму.



Пассажирские здания с боковым расположением путей могут 
размещаться в одном уровне с путями и привокзальной площадыо 
и в разных уровнях. На неспециализированных станциях и на 
пассажирских станциях с небольшими размерами движения пути 
и пассажирские здания обычно расположены в одном уровне и 
имеют переходы с пересечением путей станции.

На крупных пассажирских станциях в зависимости от местных 
топографических условий пассажирское здание может разме­
щаться: в одном уровне с путями и площадью, в одном уровне 
с путями и разных уровнях с привокзальной площадью и в одном 
уровне с площадью и в разных уровнях с путями.

В случае расположения путей, здания и площади в одном 
уровне для создания безопасности следования пассажиров соору­
жают пешеходные тоннели или мосты, соединяющие здание вок­
зала с платформами. К недостаткам такого решения относятся 
подъемы и спуски на пути следования пассажира.

При расположении привокзальной площади выше перронных 
путей для связи их с вокзалом сооружают пешеходные мосты 
с лестницами.

Уровень пола основных помещений вокзала в этом случае рас­
полагается на уровне пешеходных мостов. В нижних этажах таких 
вокзалов обычно размещают различные вспомогательные и слу­
жебные помещения.

Удобнее, если перронные пути расположены выше уровня при­
вокзальной площади (Рига, Львов, Калининград), так как в этих 
случаях создаются лучшие условия для развязки потоков пасса­
жиров и транспортировки багажа. Для общения с платформами 
устраивают тоннели. Большую часть основных помещений распо­
лагают в уровне тоннеля и некоторые помещения вокзала в таких 
случаях размещают под путями, так как это обеспечивает хоро­
шую связь этих помещений с платформами и сокращает путь пас­
сажира. Такое решение уменьшает параметры здания вокзала и 
обеспечивает движение пассажиров от поездов и к поездам с ми­
нимальным числом подъемов или спусков. Недостаток такого рас­
положения путей состоит в том, что необходим обязательный 
спуск и подъем для пассажиров, находящихся на втором этаже 
здания.

На крупных пассажирских станциях особенно в случаях, когда 
привокзальная площадь располагается выше уровня перронных 
путей, целесообразно применять вокзалы с конкорсами, располо­
женными над перронными путями.

Вокзалы такого типа обеспечивают большие удобства для пас­
сажиров и легкую ориентацию в здании. В некоторых проектах 
помещение конкорса, расположенное над путями, уширяется и 
в нем размещается распределительный зал вокзала, что очень 
удобно для пассажиров. На рис. 46 показан план вокзала такого 
типа. По такому же принципу осуществлена реконструкция вок­
зала в Киеве.



Рис. 46. План вокзала с конкорсом:
1 — вокзал; 2 — пригородный павильон; 3 — конкорг; 4 — существующее здание вокзала; 
о — отделение перевозки почты

Основное здание вокзала всегда располагают со стороны насе­
ленного пункта, для того чтобы была хорошая, удобная связь с его 
транспортными магистралями.

На некоторых станциях встречаются островные вокзалы, рас­
положенные внутри перронных путей (Смоленск, Орша, Орел, Ло­
зовая, Бологое и др.). Такие вокзалы удобны для транзитных пас­
сажиров, но имеют существенные недостатки: трудность связи 
с городом и невозможность в случае надобности расширения при­
вокзальной площади.

Иногда в связи с трудностью расширения и реконструкции 
островного вокзала сооружается дополнительное боковое здание 
вокзала, связанное с островным тоннельными или мостовыми пе­
реходами. В боковом здании вокзала обычно располагают багаж­
ные помещения, кассы, справочные. В этом случае привокзальная 
площадь может быть либо полностью перенесена к боковому зда­
нию вокзала, либо создаются две привокзальные площади: внеш­
няя — со стороны города и внутренняя — у островного здания.

Островные здания вокзалов имеются только на существующих 
станциях. Новые вокзалы такого типа сооружать нецелесооб­
разно.

На пассажирских станциях тупикового типа вокзалы бывают 
различных форм: прямоугольные, Г-образные и П-образные зда­
ния. В большинстве случаев вокзалы расположены в одном уровне 
с платформами и привокзальной площадью и для пассажиров 
обеспечивается путь следования в город и из города без подъемов



и спусков. К недостаткам этих вокзалов относятся: увеличение 
пути следования пассажиров от здания к поезду (и обратно) и 
неудобство транспортировки багажа.

Для обслуживания пассажиров в вокзалах предусматривается 
целый комплекс различных помещений, взаимное расположение 
которых должно обеспечивать поточное следование пассажира 
к поезду и обратно.

К основным помещениям вокзала относятся: вестибюль или 
операционный зал, зал распределения, залы ожидания, билетные 
кассы, рестораны, комнаты матери и ребенка, багажные помеще­
ния и камеры хранения, почта, телеграф, справочное бюро, ком­
наты отдыха, парикмахерские, медпункты, душевые и т. д., а также 
административно-служебные помещения.

Вокзальные помещения размещаются с учетом схем следова­
ния пассажиров. На вокзалах с тупиковым и боковым расположе­
нием зданий могут быть приняты следующие схемы:

для пассажиров прибытия: платформа — справки — камера 
хранения — привокзальная площадь;

для пассажиров отправления: привокзальная площадь — 
справки — камеры хранения — кассы — залы ожидания — плат­
формы.

Расчетная вместимость вокзала определяется отдельно для 
дальних и пригородных пассажиров по формуле

N  = пС
Ж ’ ( 1)

где С — суточное отправление пассажиров, устанавливаемое на 
основании технико-экономических изысканий, исходя из 
среднегодовых размеров пассажирских перевозок на 
10-й год эксплуатации;

п — норма расчетной вместимости в % от суточного отправ­
ления пассажиров, принимаемая по данным табл. 2.

Т а б л и ц а  2

Суточное отправление 
дальних и местных 

пассажиров, чел.

Норма расчетной 
вместимости вокзалов 

для дальних и местных 
пассажиров, %

Суточное отправле­
ние пригородных 

пассажиров, 
чел.

Норма суточной вме­
стимости вокзалов для 
пригородных пассажи­

ров, %

До 500 36—39 До 5 000 5 - 4
От 501 до 1 000 32—36 5 001—10 000 4 - 3

. 1 001 . 2 000 29—32 Более 10 000 3—2

. 2 001 , 3 000 26—29 — —

» 3 001 » 5 000 2 4 -2 6 — —

» 5 001 , 7 000 2 2 -2 4 — —

Более 7 000 20—22 — —



Нормы вместимости в некоторых случаях (преимущественное 
отправление местных пассажиров, неравномерность, отправление 
в ночное время, большие интервалы между пригородными поез­
дами и т. д.) могут быть приняты более высокие.

Для более точного расчета может быть использован графи­
ческий метод определения максимального числа скапливающихся 
на вокзале пассажиров различных категорий. По этим данным 
определяется количество пассажиров в различных помещениях 
в разные часы суток.

Сущность графического метода расчета состоит в том, что по 
данным графика движения поездов (а для новых вокзалов по на­
мечаемому графику) строят кривые накопления пассажиров в те­
чение суток, на которых отражается суммарное количество пасса­
жиров, прибывающих и отправляющихся с поездами, а также 
загрузка вокзалов от встречающих и провожающих. Однако сле­
дует отметить, что графический метод для расчета может рекомен­
доваться лишь в случаях, когда потоки пассажиров, особенно 
транзитных, хорошо изучены. В противном случае возможны 
ошибки в определении расчетных параметров зданий.

Вокзалы проектируют так, чтобы была рациональная плани­
ровка помещений и обеспечены наибольшие удобства для пасса­
жиров. Основные требования при планировке вокзалов следую­
щие: поточность следования пассажиров; кратчайший и раздель­
ный путь следования пассажиров прибытия и отправления; 
минимум подъемов и спусков; безопасность прохода пассажиров 
к поездам и от поездов; минимум встречных потоков между пас­
сажирами различных категорий; легкость ориентировки пассажи­
ров внутри здания.

Многие существующие вокзалы не удовлетворяют всем этим 
требованиям. Даже некоторые недавно построенные вокзалы 
имеют существенные недостатки: наличие излишних украшений и 
всевозможных колонн, отягощающих здание и занимающих огром­
ную полезную площадь помещений, недостаточная видимость и 
ориентировка в пределах здания, отсутствие разделения пассажи­
ропотоков.

В настоящее время, в связи с широкими возможностями при­
менения легких и прочных строительных материалов, стеклопла­
стиков и других материалов, представляются огромные возмож­
ности для создания красивых, удобных, светлых и просторных 
вокзалов. Например, новый вокзал реконструированной пассажир­
ской станции Черкассы отвечает всем современным требованиям. 
Внутренняя планировка этого здания проста и обеспечивает удоб­
ства для пассажиров. Вокзал хорошо увязан с городскими ули­
цами и обеспечивает удобную связь с городским транспортом.

Новые вокзалы в Челябинске, Риге, Архангельске, Горьком, 
Уфе, Таллине, Ульяновске, Джульфе, Петрозаводске, Ленинграде 
(вокзалы Московский и Финляндский), а также отдельно стоящие 
вокзальные сооружения в Казани, Хосте, Иркутске и других городах 
обеспечивают пассажирам все необходимые удобства и комфорт.



С большими удобствами для пассажиров реконструируются 
вокзалы: в Москве (Ленинградский, Курский, Белорусский и Па­
велецкий), в Свердловске, Астрахани, Абакане, Алма-Ате, в Рос­
тове-Ярославском, Ачинске, Пятигорске, Пензе, Кустанае и других 
городах.

Надо учитывать, что на существующих вокзалах часты несоот­
ветствия между наличными площадями для обслуживания пасса­
жиров и числом приемо-отправочных путей, обеспечивающим 
освоение значительно большего потока пассажиров, чем может 
освоить вокзал. В то же время практически часто невозможно 
реконструировать вокзал без переноса его на новое место. 
Поэтому часто устраивают конкорсы над путями пассажирских 
станций. Так решены вопросы расширения вокзалов в Волгограде, 
Свердловске, Кисловодске.

Поэтому следует отметить, что при проектировании необхо­
димо обязательно учитывать перспективное развитие всей станции 
и вокзального комплекса, в частности, для чего должны предусма­
триваться и бронироваться необходимые территории, отвечающие 
требованиям взаимной увязки в работе с городским транспортом. 
При сооружении вокзалов необходимо исключать недостатки; от­
сутствие достаточных багажных отделений (Челябинск, Рига, Горь­
кий), трудность содержания в чистоте стеклянных витражей и др.

При проектировании новых вокзалов необходимо:
максимальное снижение стоимости строительства и архитек­

турно-художественных качеств;
рациональная конструкция;
быстрое строительство и сооружение всего комплекса 

устройств;
рациональное размещение и использование новой техники.
Помимо этого следует учитывать комплексность в развитии 

вокзалов и привокзальных площадей, большего разнообразия и 
выразительности их архитектурно-планировочных композиций 
с учетом местного национального стиля. Очень важно также точ­
нее учитывать рост пассажиропотоков, чтобы в недалекой пер­
спективе наличные площади вокзалов соответствовали обращаю­
щимся пассажиропотокам.

При проектировании вокзалов или их частей, предусмотренных 
для обслуживания пригородных пассажиров, надо размещать 
последовательно кассы для размены монет, билетопечатающие 
автоматы и кассы для продажи билетов пассажирам, следующим 
в разные зоны.

3. ОБЪЕДИНЕННЫЕ ВОКЗАЛЫ И ИХ ПРИМЕНЕНИЕ

Объединение вокзалов нескольких видов транспорта — это пер­
вый этап построения единой системы пассажирского транспорт­
ного узла города, который в будущем будет иметь единую, тесно 
увязанную по стыковым пунктам, технологию работы различных 
видов транспорта.



В крупном современном городе очень развита сеть внутреннего 
(автобус, троллейбус, метро, трамвай) и внешнего (железная до­
рога, автобус, самолет, теплоход) транспорта. Внутренним транс­
портом пользуются пассажиры в городской черте, не выходя за ее 
пределы. Следовательно, внутренний транспорт, как правило, свя­
зывает районы города с входными пунктами внешнего транспорта 
и между собой.

Помимо пассажиропотоков, погашаемых внутри городской 
черты, имеется большая доля таких потоков, для которых город 
служит лишь пунктом смены вида транспорта. Эти потоки следуют 
в различные загородные пункты (районы) и вывозятся внешним 
транспортом (автобусом, самолетом, теплоходом и т. д.). В самом 
городе также возникают значительные местные потоки, требую­
щие вывоза (ввоза) за его пределы. Например, значительная доля 
местных потоков следует на аэродром на специальных загородных 
автобусах.

Следовательно, в каждом крупном городе, где имеется не­
сколько входных пунктов внешнего транспорта, между ними и 
пунктами концентрации внутреннего транспорта возникают связи» 
обеспечивающие возможность прибытия пассажира в нужный 
пункт к определенному времени. Наиболее характерны следующие 
связи: вокзал— аэропорт; вокзал— речной вокзал; вокзал— 
автобусная станция; автобусная станция — загородные районы; 
вокзал — загородные районы. Во многих городах эти связи имеют 
промежуточные пункты, где концентрируется пассажиропоток 
определенного назначения. Например, в ряде городов (Киев, Харь­
ков и др.) прямой связи вокзал — загородные районы нет. В та­
ком случае создается промежуточная связь вокзал — автобусная 
станция и прямая связь автобусная станция — загородные районы.

Анализ работы и характер устройств и сооружений, предназна­
ченных для обслуживания междугородних пассажиров в крупном 
городе, позволяют заключить, что формирование единого транс­
портного узла в городе необходимо.

Пассажирский транспортный узел города может включать: 
железнодорожную станцию с вокзалом, автобусную междугород­
нюю станцию, аэропорт и речной (морской) вокзал (порт)» 
а в отдельных городах еще и вертолетную станцию. Кроме того» 
может входить также специальное агентство по обслуживанию пас­
сажиров всеми имеющимися в узле видами транспорта, незави­
симо от наличия в городе объединенных вокзалов.

Схема пассажирского транспортного узла в значительной сте­
пени зависит от места и взаимного расположения отдельных пас­
сажирских сооружений (вокзал, аэропорт, порт и т. д.).

Технологически наиболее удобно, когда ряд сооружений объ­
единены и расположены на общей площади: железнодорожный 
вокзал и автовокзал; железнодорожный и речной (морской) вок­
зал; автовокзал и речной (морской) вокзал; агентство аэрофлота 
и железнодорожный (автобусный) вокзал.
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В отдельных случаях могут объединяться несколько видов 
транспорта, однако такое объединение нерационально и часто 
невыгодно для пассажиров.

В последние годы при решении транспортных проблем города 
для каждого вида транспорта чаще создавались специализирован­
ные сооружения, изолированные и удаленные друг от друга (не­
объединенные). Такое положение характерно для городов Киева, 
Харькова, Свердловска, Воронежа и др. В каждом городе транс­
портные устройства размещались индивидуально.

В настоящее время в городах выявились три наиболее харак­
терные схемы расположения устройств (станций) пассажирского 
транспортного узла: все устройства в разных районах города; 
частично объединенные устройства или размещенные вблизи друг 
от друга; полностью объединенные и расположенные в одном 
месте.

Если устройства расположены в различных районах города, то 
создается трудность в обслуживании пассажиров, вызываются 
ненужные затраты времени на переезды пассажиров с багажом 
со станции на станцию с неоднократными пересадками на различ­
ные виды транспорта (Киев, Харьков и др.).

При частичном объединении устройств или размещении основ­
ных устройств пассажирского транспортного узла (железнодорож­
ный вокзал и автовокзал) вблизи друг от друга обслуживание 
пассажиров значительно улучшается. Однако в этом случае тре­
буются дополнительные затраты на дублирование помещений вок­
зала, усложняется развязка пассажиропотоков в районе привок­
зальной площади и ухудшается безопасность (Пермь, Рига, Минск 
и др.).

При полном объединении всех устройств и расположении их 
в одном месте достигается максимальный эффект в обслуживании 
пассажиров и минимальные затраты на сооружение пассажирского 
здания и подсобных помещений.

В этом случае обеспечивается:
лучшее обслуживание пассажиров (сокращение перемещений 

по городу) ;
создание удобств за счет крупных предприятий общественного 

питания, торговли и т. д.;
экономия городской территории и коммуникаций;
сокращение пробегов городского транспорта и разгрузки транс­

портных узлов города;
экономия в строительстве и эксплуатация зданий, получаемая 

в результате сокращения ряда дублирующих помещений.
Пределы кооперирования при сооружении или реконструкции 

вокзалов должны определяться прежде всего конкретными градо­
строительными, функциональными и экономическими сообра­
жениями.

В последние годы создано много объединенных станций, обслу­
живающих два или более видов транспорта (автобусно-речная 
станция в Киеве, аэро-автобусные станции в Бахчисарае, Луцке и



других городах). Однако потоки пассажиров, которые они обслу­
живают, составляют только незначительную долю от общих пото­
ков, обслуживаемых другими видами транспорта городского пас­
сажирского узла.

В настоящее время около 90% междугородных перевозок 
осваивает железнодорожный и автобусный транспорт. Поэтому 
базой для объединения станций должны служить железнодорож­
ный или автобусный вокзалы.

Принимая во внимание, что месторасположение железнодорож­
ной станции в городе, как правило, уже определено и стоимость 
ее переустройства очень велика, наиболее целесообразно при по­
строении схемы пассажирского транспортного узла в городе ори­
ентироваться на железнодорожный вокзал как опорный пункт, 
размещая по отношению к нему все основные устройства и соору­
жения комплекса.

Объединенных вокзалов основных видов транспорта (железно­
дорожный и автобусный) имеется очень мало (Симферополь, Че­
лябинск и др.). В последнее время такие вокзалы сооружают 
при реконструкции крупных городов.

Объединение вокзалов должно обосновываться технико-эконо­
мическими расчетами. Однако, необходимо учитывать, что в новом 
строящемся городе размеры капитальных затрат на создание двух 
вокзалов — железнодорожного и автомобильного значительно 
выше, чем затраты на сооружение объединенного вокзала. То же 
самое характерно и для затрат, связанных со строительством при­
вокзальных площадей, стоянок для машин и подходов к вокзалу. 
В большинстве существующих крупных городов создание объеди­
ненного вокзала требует освоения дополнительного числа машин 
в расчетный максимальный час, в результате чего резко увеличи­
ваются потребные капиталовложения. Следовательно, для боль­
шинства существующих городов капиталовложения при объеди­
ненных вокзалах больше, чем при раздельных.

Капитальные затраты еще больше увеличатся, если в городе 
строятся два или несколько автовокзала. Затраты на приобрете­
ние машин могут быть различными, так как длина пути маршрутов 
следования машин по городу различна.

Большое влияние на выбор оптимального решения оказывают 
эксплуатационные расходы. Помимо расходов, характерных для 
обоих сравниваемых вариантов, при раздельном расположении 
вокзалов возникают расходы, связанные с затратами пассажиро- 
часов на ожидание при пересадке пассажиров, а также возможные 
дополнительные расходы на содержание транспорта. При объеди­
ненном вокзале — расходы, связанные с загрузкой привокзальных 
площадей и задержкой транспорта на перекрестках и улицах 
в этом районе.

Тип вокзала в городе должен выбираться на основе детального 
технико-экономического сравнения по минимальным приведенным 
расходам. Предварительные подсчеты приведенных расходов на со­
здание в городах объединенных и раздельных вокзалов показали



нецелесообразность сооружения объединенных вокзалов в го­
родах с населением свыше 500 тыс. чел. Однако для окончатель­
ного вывода необходимо проведение более детальных исследо­
ваний.

Создание объединенных вокзалов в крупных и крупнейших 
городах нецелесообразно еще и потому, что большая концентрация 
пассажиров значительно усложняет эксплуатацию вокзалов и 
привокзальных площадей, ухудшает связи между отдельными по­
мещениями и посадочными платформами (остановками), затруд­
няет обслуживание основных пассажиров, доля которых значи­
тельно выше, чем пересаживающихся с транспорта на транспорт.

Если в городе имеются две пассажирские станции, то объеди­
нение вокзалов практически нецелесообразно для всех городов, 
так как увеличиваются пробеги междугородных автобусов и время 
на ожидание и поездку пассажира, сильно загружаются централь­
ные улицы городов.

Объединение вокзалов совсем невыгодно в больших городах 
со значительными потоками междугородных пассажиров, когда 
возникает необходимость создания в городе двух-трех автобусных 
станций, распределяющих потоки по различным направлениям.

В объединенный вокзал может быть включена лишь одна стан­
ция. Следовательно, в городе приходится дополнительно органи­
зовывать движение транспорта между железнодорожным вокза­
лом и двумя другими (необъединенными) станциями. Две различ­
ные системы организации перевозки значительно усложняют 
управление транспортом и выгодны лишь незначительной части 
пассажиров.

Таким образом, объединенные вокзалы в городах с населением 
свыше 500 тыс. чел. могут сооружаться лишь при выполнении 
двух требований:

нормальное обслуживание пассажиров и удобная связь между 
вокзалом, платформами и привокзальной площадью при дальней­
шем росте населения города и числа перевозимых пассажиров;

наличие резервной территории и возможности расширения всех 
устройств вокзального комплекса (станция, объединенный вокзал, 
привокзальная площадь, улицы) без сноса жилых и промышлен­
ных зданий на отдаленную перспективу (15—20 лет).

Именно поэтому не оправдано и строительство автовокзалов на 
привокзальной площади в таких крупных городах, как Рига, 
Минск, Гомель и др. Такое решение помимо неудобств и недо­
статков, вызываемых объединением вокзалов в крупных городах, 
требует значительных затрат на дублирование большинства по­
мещений в обоих вокзалах.

В тех случаях, когда объединенные вокзалы все-таки созда­
ются, в районе привокзальной площади должны предусматри­
ваться места (резервы территории) для отстоя запасных машин и 
размещения помещений для дежурных водителей, предусматри­
ваемых на часы «пик». Целесообразность подобных решений 
должна подтверждаться технико-экономическими расчетами, сопо­



ставлением дополнительных расходов на содержание резерва 
машин и дежурных водителей с возможными дополнительными 
затратами времени на ожидание или задержку вывоза.

Первые объединенные вокзалы, предназначенные для обслу­
живания железнодорожных и автобусных пассажиров, были за­
проектированы в Нижнекамске, Вапнярке и Челябинске.

Примером решения объединенного железнодорожно-автобус­
ного вокзала может служить вокзал станции Челябинск, который 
имеет два здания: для дальних и пригородных пассажиров. Основ­
ная особенность этого вокзала заключается в наличии широкого 
конкорса (18 м ), который по существу является большим распре­
делительным залом, размещенным в уровне второго этажа вок­
зала. Для выхода на платформу устроены сходы, которые в пер­
спективе могут быть легко реконструированы в эскалаторы. Кроме 
того, на вокзале намечается создание лестничных сходов к суще­
ствующему пешеходному мосту, что улучшит связь платформ 
с районами города и обеспечит в случае необходимости прямой 
выход пригородных пассажиров, минуя здания вокзала.

Первый этаж вокзала расположен в одном уровне с высокой 
основной платформой (рис. 47). На первом этаже размещен глав­
ный вестибюль, в котором расположены телевизионное справочное 
бюро, почта и кабинет начальника вокзала. На первом этаже 
также имеется кассовый вестибюль, бюро заказов и багажный 
вестибюль (прием и выдача багажа). Вход в кассовый вестибюль 
дублируется со стороны площади прибытия.

К главному вестибюлю вокзала примыкают залы накопления, 
имеющие выходы на высокую привокзальную платформу. В этом же 
зале запроектировано размещение индивидуальных камер хране­
ния — автоматов, а также предусмотрен проход в обычные камеры 
хранения, имеющие тоннельную связь с посадочными платфор­
мами. Левое крыло первого этажа специализируется под авто­
вокзал, в котором имеется отдельный вход с левой стороны 
привокзальной площади, где запланированы специальные закры­
тые площадки для стоянки автотранспорта междугородного сооб­
щения.

Второй этаж здания вокзала расположен сравнительно невы­
соко (4,8 м), так как посадочные платформы, над которыми име­
ется конкорс, низкие. Связь между первым и вторым этажами 
осуществляется широкими распашными лестницами, которые 
обеспечивают удобную, легкую и четкую связь между этажами.

Во втором этаже (рис. 48) размещены залы ожидания, зал 
для пассажиров с детьми, ресторан и другие помещения. При этом 
планировка помещений запроектирована так, что залы ожида­
ния удобно соединены с залом накопления и через него ■— с кон- 
корсом.

Зал ожидания имеет выход на специальную митинговую тер­
расу со специальным козырьком над главным входом в вокзал, 
и предназначенную для проведения встреч и митингов. Также удо­
бен и прост вокзал для пригородных пассажиров.
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Принятая развязка пассажиропотоков создает ряд преиму­
ществ и возможность:

расположения всех основных помещений в наземной части 
вокзала;

ликвидации излишних подъемов и спусков в связи с располо­
жением основных залов ожидания на уровне конкорса;

ликвидации тоннелей и замены их конкорсом, что обеспечивает 
удобства как пассажирам транзитных поездов, так и прибываю­
щим и отправляющимся пассажирам.

Однако в таком крупном городе с недостаточно развитой при­
вокзальной площадью объединение железнодорожного и автобус­
ного вокзалов создало огромные затруднения при пропуске город­
ского транспорта. В связи с недостатком территории вокзал для 
автобусных пассажиров имеет крайне недостаточные помещения, 
неудобные подъезды и наличие множества пересечений встречных 
потоков. Недостатками вокзала являются также пересечения пото­
ков прибытия и отправления в конкорсе, вестибюле и на главной 
лестнице. При таком решении необходимы два тоннеля для пасса­
жиров прибытия.

Имеются недостатки в организации движения пригородных 
пассажиров, так как остановки трамвая отнесены далеко (300— 
400 м) от посадочных платформ. Некоторые тупиковые пути свя­
заны с пригородным павильоном только существующим узким 
мостиком. Территория для стоянки междугородных автобусов не­
достаточна.

Размещение в городе станций различных видов транспорта — 
очень важный вопрос.

Выбор схемы размещения отдельных станций (автобусная, 
аэрофлот и т. д.) в пассажирском узле города во многом зависит 
от размеров и характера пассажиропотоков. Основными пунктами, 
между которыми обращается большинство пассажиров, являются 
железнодорожный вокзал и центр города.

В городах, где автовокзал расположен на привокзальной пло­
щади или вблизи ее, абсолютная величина потока между железно­
дорожным (автовокзалом) вокзалом и центром города достигает 
98,1%—99%. Потоки между аэровокзалом и центром города, аэро­
вокзалом и железнодорожным вокзалом и автовокзалом и аэровок­
залом во всех городах не превышают 1,8%, а в большинстве из 
них колеблются от 0,1—0,2% До 0,5—0,7%.

Поэтому для лучшего удовлетворения потребности населения 
города и прибывающих (отправляющихся) междугородным транс­
портом пассажиров и создания условий для экономичной работы 
транспорта необходимо рационально размещать автовокзалы 
(автостанции) по отношению к железнодорожному вокзалу и 
центру города.

При раздельном размещении железнодорожной (пассажир­
ской) и автобусной станции следует особенно тщательно выбирать 
их число, учитывая удобства пассажиров, экономику эксплуатации, 
загрузку улиц и другие факторы. При одной автобусной станции,



•обслуживающей все междугородные линии, требуется значительно 
меньший персонал, резко сокращаются пробеги автобусов между 
отдельными районами города и этой станцией, необходима мень­
шая пропускная способность прилегающих улиц. Однако в этом 
■случае возрастают пробеги междугородных автобусов из-за необ­
ходимости полного или частичного пропуска их через центр города 
и требуется значительная площадка для расположения автовок­
зала и стоянки автомашин.

При нескольких автобусных станциях в городе увеличиваются 
затраты на сооружение автовокзалов, повышаются эксплуатацион­
ные расходы на содержание станций и расходы, вызванные допол­
нительными пробегами городского транспорта между всеми вза­
имно корреспондирующими пунктами (автостанции и центры всех 
районов города). Возрастает также загрузка улиц. Однако при 
нескольких станциях в городе в связи со специализацией их по 
направлениям сокращаются пробеги междугородных автобусов, 
разгружается центр города и значительно облегчается выбор места 
для размещения автовокзала и стоянок машин, так как потребные 
размеры их значительно меньше.

Количество автобусных станций должно выбираться для каж­
дого конкретного города с учетом пропускной способности улиц, 
наличия территории для строительства вокзалов, количества райо­
нов и связи их между собой, числа междугородных направлений и 
размеров пассажиропотоков на них.

Агентства Аэрофлота целесообразнее всего объединять с авто­
вокзалом, так как поток пассажиров в направлении из города 
в аэропорт и обратно очень мал и создание самостоятельной стан­
ции только увеличит пробеги городского транспорта и ухудшит его 
загрузку и обслуживание.

Автобусные станции должны располагаться в местах, имеющих 
хорошую связь с внешними автомобильными дорогами, обслужи­
вающими главные направления перемещения пассажиропотоков. 
Размещение автобусных станций в узле определяется возможно­
стями пропуска машин за черту города. При внутригородском про­
пуске— станции следует располагать, учитывая возможность про­
хода потока машин по определенным улицам. В этом случае выбор 
оптимального варианта размещения станции затрудняется, так как 
образуются значительные дополнительные пробеги. При наличии 
кольцевых или полукольцевых дорог потоки по направлениям 
можно распределить, минуя городские улицы, это облегчит выбор 
месторасположения автобусных станций, а также, в некоторых 
случаях, сократит их число ввиду того, что размещение станций 
только на главных направлениях (с большим объемом работы) 
позволит передать часть междугородного транспорта на второ­
степенные линии.

Так как большинство прибывших пассажиров посещают центр 
города (ознакомление с городом, поездки в магазины, по делам 
и т. д.), автовокзал, в ряде случаев, целесообразно располагать 
в непосредственной близости от центральных районов (при одном



автовокзале в городе). Это позволит полностью снять маршруты 
городского транспорта, связывающие автовокзал с центром го­
рода. Расположение автовокзала вблизи центра эффективно лишь 
при условии передачи всех операций по доставке багажа к месту 
назначения специальному агентству. В этом случае возвращение 
пассажира на вокзал или автовокзал (вблизи центра города) не 
вызывает дополнительных трудностей и не создает перегрузки го­
родского транспорта. Такое решение возможно только в опреде­
ленных типах городов при удобном размещении выходных внеузло- 
вых магистралей и наличии резерва пропускной способности город­
ских улиц.

В городе с небольшими потоками пассажиров и двумя диамет­
рально расположенными магистралями внешнего транспорта авто­
мобильную станцию выгодно размещать ближе к максимальному 
потоку, при этом машины минуют центр города. При значительном 
пассажиропотоке целесообразнее предусматривать две станции, 
расположенные ближе к центру района, лежащему возле выхода 
на внешнюю магистраль.

Если к городу примыкают четыре магистрали, то могут рас­
сматриваться два наиболее приемлемых решения: строительство 
двух станций, обслуживающих два прилегающих направления или 
трех-четырех — с расположением каждой вблизи центра района 
выхода магистралей из города. При нескольких станциях необхо­
дима организация внутригородского движения машин между цент­
ром, железнодорожным вокзалом и каждым из автовокзалов го­
рода, возрастают дополнительные затраты на переезды, затруд­
няется ориентировка пассажиров.

Одним из важных вопросов, определяющих успешную работу 
пассажирского транспортного узла, является рациональное разме­
щение касс продажи билетов, которые в настоящее время располо­
жены на территории города очень неравномерно. Объединенных 
касс, продающих билеты на все виды транспорта, в городах нет, 
в связи с этим пассажиры испытывают значительные трудности 
в приобретении билетов, затрачивают большое количество времени 
на поездки по городу и ожидание очереди.

В крупных городах необходимо предусматривать кассы про­
дажи бидетов на любой вид транспорта. Целесообразно устано­
вить связь всех касс между собой и применять специальные счет­
ные машины, регистрирующие наличие свободных мест на любой 
срок (в пределах установленных сроков предварительной про­
дажи) для любого вида транспорта.

Кассы на территории города должны располагаться с учетом 
концентрации населения в каждом районе (промышленный центр, 
административный центр, центры селитебных районов города). 
Например, в Киеве кассы предварительной продажи билетов рас­
положены в центре города и пассажиру, проживающему например 
в районе нового жилого массива на Воздухофлотском шоссе, тре­
буется затратить 20—25 мин для поездки за билетом (не считая 
ожидания очереди). Число пассажиров, пользующихся этими кас­



сами в год (для рассматриваемого района) составляет свыше 
70 000 чел., а общие затраты около 15 000 чел-ч в год, что равно­
сильно (по стоимости) содержанию в этом районе специальных 
касс на три окна. Дополнительные кассы позволят, кроме того, 
сократить загрузку городского транспорта и уменьшить очереди 
в центральных кассах. Эти кассы должны располагаться вблизи 
центров крупных районов города, возле остановок основного вида 
транспорта, обслуживающего городских пассажиров.

Исследование условий и режимов работы пассажирских транс­
портных узлов городов позволяет сформулировать основные требо­
вания к технологии их работы и основам взаимодействия. Техно­
логия работы пассажирского транспортного узла города должна 
строиться на основе обеспечения:

согласованного с прибытием (отправлением) поездов (машин) 
графика подвода транспорта к основным станциям узла (железно­
дорожной и автобусной) ;

минимальных затрат времени пассажиров на поездку и ожи­
дание транспорта внутри городского пассажирского узла;

прямой беспересадочной связи между основными станциями 
пассажирского транспортного узла;

возможности сдачи багажа на любой станции узла и получение 
его в пункте назначения.

Для обеспечения четкой работы и минимальных затрат времени 
пассажира на поездку и ожидание транспорта при расчетном числе 
машин должны составляться графики движения транспорта в пас­
сажирском транспортном узле:

междугородных машин по пунктам их входа и выхода за пре­
делы узла;

внутриузловых машин между отдельными станциями узла.

4. ПРИВОКЗАЛЬНЫЕ ПЛОЩАДИ, СХЕМЫ И ОСОБЕННОСТИ 
ИХ ПЛАНИРОВКИ

От правильной планировки и определения мощности привок­
зальной площади зависит режим работы всего вокзального ком­
плекса, всех его отдельных элементов (пассажирской станции, 
вокзала и т. д.) и самой площади.

В большинстве городов Советского Союза на привокзальных 
площадях курсируют автобусы, троллейбусы и трамваи. В отдель­
ных крупнейших городах имеется метрополитен, который значи­
тельно упрощает развоз прибывающих пассажиров.

В крупных городах привокзальные площади обслуживают не­
сколько видов транспорта. Однако в некоторых городах привок­
зальная площадь обслуживается лишь автобусами. С 1958 по 
1965 гг. процент пассажиров, перевозимых трамваями, сократился 
с 41,5 до 24; троллейбусами — остался примерно на одном уровне; 
автобусами — увеличился с 37,3 до 54. Эти данные позволяют счи­
тать, что в городах Советского Союза автобусы являются одним 
из главных видов транспорта, которым пользуются пассажиры, и
4 Заказ 22 81



по-видимому, для большинства городов сохранят на некоторое время 
свое преимущественное положение в связи со значительными выго­
дами в эксплуатации и стоимости сооружения ремонтной и экс­
плуатационной базы.

Следует отметить, что использование автобусов на привокзаль­
ных площадях не следует рассматривать, как лучший вид транс­
порта. Это необходимая, а в ряде случаев вынужденная мера, ко­
торую приходится применять при плохом решении проблемы 
транспорта в городе. В перспективе такой вид транспорта, видимо, 
будет все-таки значительно сокращаться и заменяться более вы­
годным и гигиеничным.

Привокзальные площади, обслуживаемые только автобусами, 
характерны для городов с населением не свыше 300 тыс. человек. 
Транспортная развязка на таких площадях не сложна. Количество 
пересечений встречных автобусных маршрутов настолько незначи­
тельно, что практически не влияет на пропускную способность 
площади. В отдельных городах с населением 200—400 тыс. чело­
век, кроме автобусов, привокзальную площадь обслуживает трам­
вай, который подходит только до привокзального района станции. 
Расстояние от вокзала до трамвайной остановки 200—600 м. Та­
кое удаление остановки трамвая от площади возможно лишь для 
небольших городов при сравнительно малых потоках пассажиров. 
В других случаях резко возрастают затраты времени на передви­
жение от вокзала до остановки и ухудшается пропуск машин из-за 
значительных пассажиропотоков по площади. Некоторым преиму­
ществом такого решения является отсутствие пересечений марш­
рутов следования разных видов транспорта и задержек в ожида­
нии их пропуска.

К недостаткам рассматриваемых схем привокзальных площа­
дей относится наличие встречных, по отношению к пассажирским, 
маршрутов грузового транспорта, обслуживающего багажные от­
деления вокзала (перевозки багажа и особенно грузобагажа) и 
отделения перевозки почты. Особая трудность создается в периоды 
совпадения массовых перевозок груза, почты и пассажиров. При 
росте города и увеличении объема пассажирских перевозок сни­
жается пропускная способность площадей, возле которых проходит 
транзитная уличная магистраль, пропускающая значительные 
транзитные грузовые и пассажирские потоки.

В городах с населением 200—400 тыс. чел. и более, помимо 
автобусов, используется троллейбус. В этом случае работа при­
вокзальных площадей усложняется, так как требуются дополни­
тельные остановочные пункты для посадки и высадки пассажиров 
и значительно возрастает число пересечений при въезде на площадь 
транспорта, идущего с разных улиц. Минимальные задержки 
в этом случае возникают при наличии одной магистрали, по кото­
рой подходит к вокзалу весь транспортный поток, или для тех 
привокзальных площадей, на территорию которых заходит лишь 
один вид транспорта, а остальные проходят мимо площади транзи­
том. Однако в этом случае резко ухудшаются условия обслужи­



вания пассажиров: увеличивается путь следования их к останов­
кам, возрастает время ожидания транспорта; усложняется посадка 
и высадка.

Особенно усложняется технология работы вокзала при трех 
видах транспорта (автобус, троллейбус, трамвай). В крупных и 
очень крупных городах транспортное обслуживание площади ре­
шается по-разному. В одних случаях (рис. 49) на площадь пропу­
скается лишь троллейбус и автобус, а трамвай используется как 
транзитный транспорт, в других — все три вида транспорта про­
ходят по территории площади (рис. 50, 51).

Максимальные задержки транспорта и сокращение пропускной 
способности привокзальных площадей наиболее велики при про­
пуске всех видов транспорта на площадь, расположенную возле 
транзитной городской магистрали. В этом случае в часы «пик» 
чистое время пропуска транспорта, следующего на вокзал, не пре­
вышает 40—50% общего расчетного времени. В крупных и крупней­
ших городах в часы «пик» количество грузовых машин, входящих и 
выходящих с привокзальной площади, доходит иногда до 80—160.

Для отдельных привокзальных площадей с тремя видами транс­
порта обслуживание пассажиров усложняется, если движение из 
района площади выносят в район проходящей мимо нее транзит­
ной магистрали. Такое искусственное нерациональное использова­
ние привокзальной площади ухудшает работу транспорта, услож­
няет подход к остановкам, перегружает улицы, входы и выходы 
на площадь, снижает пропускную способность. Особо сложные ре­
жимы пропуска транспорта к площадям создаются в тех городах, 
где кроме транзитной магистрали, идущей мимо привокзальной 
площади, есть еще одна-две улицы с конечным движением.

Часто для улучшения обслуживания пассажиров привокзаль­
ную площадь территориально или технологически (рис. 52) делят 
на площади прибытия и отправления. В отдельных городах такое 
разделение практически не применяется: выделяется место для- 
легковых такси, что создает неравномерность загрузки площади 
в целом и вызывает лишние задержки транспорта при въезде на 
площадь, так как вместо одного района пересечения встречных 
потоков возникает два.

Пропускная способность многих привокзальных площадей не­
значительна, поэтому при реконструкции необходимо найти такие 
варианты, при которых максимально увеличивалась пропускная 
способность площадей. При реконструкции станции Саратов, на­
пример, предусматривается только один район для высадки и по­
садки пассажиров. Территория посадочных площадок мала, что 
вызывает скопление пассажиров в одном месте, усложняет по­
садку и высадку. Въезд на площадь и выезд с нее имеет ширину 
10 м. Это даже при существующем потоке пассажиров создает 
трудности их пропуска. Дальнейший рост города, имеющего в на­
стоящее время около 700 тыс. человек, потребует новой рекон­
струкции. Такое же положение характерно для реконструируемого 
вокзального района на станции Рязань II.



Рис. 49. Схема привокзальной площади Челябинска:
/  — вокзал; 2  — городская застройка; 3  — здание пригородного вокзала; - /— автобусный вокзал; 
л  — автобус; 7 /? — трамвай
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Рис. 51. Схема привокзальной площади Днепропетровска:
1 — вокзал; 2 — городская застройка; 3 — сквер; А  — автобус; Т  — троллейбус; Тр — трамвай

Рис. 52. Схема привокзальной площади с разделением ее территории на пло­
щади прибытия и отправления;
А  — автобус; А в  — автомобиль; Гр — трамвай; Г — троллейбус



Несмотря на значительное увеличение населения наших горо­
дов за последние 40—50 лет, при огромном количестве обществен­
ного и индивидуального транспорта привокзальные площади прак­
тически остались прежними, их транспортная нагрузка значительно 
превышает первоначальную, расчетную.

Отсутствие достаточного числа остановок на привокзальных 
площадях приводит к тому, что даже наличная пропускная способ­
ность привокзальных перекрестков или улиц полностью не исполь­
зуется, так как городской транспорт (автобус, троллейбус) стоит 
в ожидании подачи его к месту посадки (высадки). На самих оста­
новках возникают большие очереди пассажиров, затрудняющие 
поточность следования. Среднее время ожидания посадки одним 
пассажиром 30—40 мин.

Анализируя системы обслуживания пассажиров различными 
видами транспорта, необходимо отметить, что снятие трамвайных 
линий в некоторых городах и замена их автобусами и троллей­
бусами, по-видимому, преждевременна. Использование трамвая, 
имеющего большую провозную способность — в качестве массового 
вида транспорта на привокзальной площади, позволяет быстрее 
вывозить пассажиров в часы «пик». Кроме того, трамвай, будучи 
менее чувствителен к перегрузкам, требует меньших резервов под­
вижного состава, в результате чего снижаются эксплуатационные 
расходы. Для улучшения работы этого вида транспорта трамвай­
ные остановки желательно приблизить к вокзалу, а не относить 
их на 500—700 м, потому, что это резко ухудшает качество обслу­
живания, увеличивая время на проход к остановкам, и снижает 
поток пассажиров.

Иногда трамвайную линию (при недостаточной пропускной 
способности площади) целесообразно опустить под землю, для 
того чтобы облегчить режим пропуска транспортных потоков 
в районе привокзальной площади. Примером размещения трам­
вайных путей под землей может служить привокзальная площадь 
станции Челябинск, запроектированная на перспективный рост 
движения городского транспорта.

Сохранение трамвая облегчит решение и другой важной за­
дачи— расширения территории привокзальной площади в связи 
с увеличением объемов работ по обслуживанию пассажиров. Для 
трамвая требуется значительно меньше площади проезжей части, 
чем для автобуса и троллейбуса.

В зависимости от архитектурно-планировочных решений все 
привокзальные площади можно разделить на два типа: городская 
застройка размещается по всему периметру площади; городская 
застройка располагается со стороны, противоположной вокзалу.

Первый тип наиболее характерен для сложившихся привок­
зальных площадей. Его особенность в том, что он имеет архитек­
турно-планировочную композицию, придающую площадям парад­
ность (Минск, Волгоград, Днепропетровск, Кишинев, Витебск и 
др.), но лишает пассажиров ряда удобств и не создает безопас­
ности движения транспорта и пешеходов. На таких площадях рас­



полагаются большие скверы (Воронеж, Кишинев, Иваново, Дне­
пропетровск, Вильнюс, Гомель, Волгоград, Ростов и др.), пользо­
вание которыми практически очень затруднено, так как они 
окружены кольцом проездов, стоянок и остановок различных ви­
дов транспорта.

Специальные «острова» на привокзальной площади должны 
подчиняться только требованиям целесообразности — необходи­
мости остановки на них трамваев или перспективного сооружения 
развязки. На многих привокзальных площадях «острова» или 
скверы занимают 10—21% общей территории площади. Одним из 
наиболее целесообразных решений — это размещение скверов не 
в центре, где они не используются, а около торца вокзала. Это 
разгрузит залы ожидания в летнее время, ликвидирует многие 
встречные потоки на самой площади и обеспечит большие удоб­
ства для пассажиров.

Одной из причин развития площадей по анализируемым схе­
мам является, несомненно, бытовавшее долгие годы мнение многих 
отечественных и зарубежных архитекторов о развитии привокзаль­
ной площади как «ворот» города, в то время как привокзальная 
площадь, прежде всего, служит одним из главнейших его транс­
портных узлов и во многих случаях совершенно не нуждается 
в клумбах, скверах, памятниках и других устройствах, мешающих 
нормальному движению автотранспорта.

Необходимо сочетать идейно-образное понятие «ворот» города 
с правильным решением деловой части планировки и расчета пло­
щадей, не противопоставляя их друг к другу, так как идейно-об­
разное выражение содержания «ворот» города будет оставаться 
при любых решениях. Как видно из рис. 52, проход пассажиров 
в центр площади практически недоступен. Кроме того (что харак­
терно для большинства подобных площадей), расположение оста­
новок различных видов транспорта очень нецелесообразно. В то 
время как легковые автомобили останавливаются возле здания 
вокзала, трамвай имеет остановку лишь возле сквера, а автобус и 
троллейбус — у боковых сторон площади. Так как путь в обход 
площади по тротуарам значительно длиннее, чем через площадь, 
пассажиры пользуются более коротким маршрутом, что очень 
загружает проезжую часть, дезорганизует движение транспорта, 
создает опасность для жизни пассажиров и приводит к очень не­
эффективному использованию территории площади. Подобное по­
ложение в какой-то степени допустимо для небольших городов, 
но совершенно неприменимо для городов с населением больше 
200—300 тыс. человек. Во многих городах (Витебске, Гомеле, Яро­
славле и др.) стремление придать площади форму геометрически 
правильной фигуры, а вокзал разместить на оси симметрии нару­
шило особенности ярко выраженной планировки прилегающих 
районов и ухудшило организацию движения городского транс­
порта.

В последние годы при реконструкции привокзальных площадей 
в некоторых городах (Курске, Барнауле, Сочи и др.) используется



принцип создания зон для пешеходного движения в пределах 
площади и максимальной их изоляции от потоков городского транс­
порта, остановки которого были приближены к вокзалу. Причем 
остановки всех видов массового общественного транспорта сосре­
доточиваются возле торца вокзала (у входов или выходов основ­
ных пассажиропотоков), обеспечивая пассажирам короткий путь 
следования. Такое решение дает возможность размещать стоянки 
автотранспорта и грузовых автомобилей на специально выделяе­
мых площадках возле торца вокзала. Новый принцип планировки 
помогает высвободить значительную часть площади, занимаемую 
проездами и тротуарами (16—35% общей площади), и увеличи­
вает за счет этого площадь, необходимую для стоянок и остановок 
различных видов транспорта.

При планировке и расчетах привокзальных площадей в настоя­
щее время следует особо учитывать усиленное развитие индиви­
дуального легкового транспорта, который с каждым днем приоб­
ретает все большее значение. Учитывая, что автотранспорт приобре­
тает огромное значение, и часто определяет работу привокзальной 
площади в целом, необходимо предусматривать для его разме­
щения специальные резервы территории и размещения мест стоя­
нок, остановок и паркингов. Недоучет этих факторов может впо­
следствии привести к большим трудностям.

Иногда принцип разобщения потоков транспорта и пешеходов 
при сокращении времени следования к вокзалу может быть осу­
ществлен созданием подземных переходных тоннелей. Однако зна­
чительная стоимость ограничивает условия их применения.

Применение периметральной застройки площади ухудшает ре­
шение проблемы ее разгрузки от грузовых потоков. При такой за­
стройке нет резерва для перспективного развития и трансформации 
технологии работы привокзальной площади. Поэтому целесообраз­
нее осуществлять застройку лишь противолежащей от вокзала сто­
роны города. Такое решение облегчает проблему транспорта, 
придает вокзалу доминирующее положение, обеспечивает дальней­
шую реконструкцию или расширение привокзальной площади. 
Архитектурно-планировочная композиция привокзальных площа­
дей подчинена решению их основных задач и прежде всего 
обеспечению качественной организации движения городского 
транспорта.

Функционирование привокзальных площадей усложняется раз­
мещением на их территории городских общественных зданий, кон­
центрирующих в себе значительные массы людей. Например, 
в Гомеле с левой стороны площади размещен Дворец культуры 
железнодорожников с залом на 1200 мест, где перед началом и 
окончанием спектаклей, иногда совпадающих с максимальным 
скоплением пассажиров на вокзале, серьезно затрудняется работа 
транспорта и резко увеличивается время ожидания его. Подобное 
положение сложилось в Полтаве, где на привокзальной площади 
построены клуб и техникум.

Кроме усложнения работы привокзальных площадей за счет



размещения на их территории различных общественных зданий, 
концентрирующих возле себя большие пассажиропотоки, необхо­
димо учитывать, что подобное положение часто создается также 
за счет усиленной концентрации конечных пригородных маршру­
тов на крупных пассажирских станциях дальнего следования, кото­
рые желательно рассредотачивать по отдельным остановочным 
пунктам города.

Создание городов-спутников и новых районов города, изменение 
схемы транспортного обслуживания пригородных и дальних пас­
сажиров (сооружение метрополитенов или окружной железной 
дороги)— все это часто затрудняет работу привокзальной 
площади.

Следовательно, при решении вопроса о планировке привокзаль­
ных площадей нужно прежде всего принимать во внимание их тип 
(транзитная или тупиковая) и учитывать, какой вид транспорта 

'на ней преобладает. При преимущественном обслуживании вок­
зала конечными маршрутами городского транспорта целесооб­
разно размещать трамвайное кольцо так, чтобы оно заходило на 
привокзальную площадь. Путь от платформ к вокзалу должен 
быть коротким. С обеих сторон от трамвайного кольца целесооб­
разно создать специализированные площадки прибытия и отправ­
ления автотранспорта, что позволит автобусам и машинам подъ­
езжать к основным распределительным платформам. Примерная 
схема такой планировки приведена на рис. 53.

Однако расположение кольца трамвая на площади не всегда 
целесообразно и должно быть обосновано, так как в целом ряде 
случаев не имеется надобности в таком решении, а гораздо вы­
годнее на привокзальной площади располагать лишь остановки 
трамвая, даже если маршрут его следования обрывается возле 
вокзала.

При транзитном движении кольцо для трамваев и троллейбу­
сов удобнее располагать возле мест входов и выходов пассажиров. 
В некоторых случаях, когда транзитное движение мимо площади 
не особенно велико, можно рекомендовать планировочную схему, 
изображенную на рис. 54. Необходимым в этом случае является 
создание единого (для всех остановок сквозного транспорта) ко­
роткого перехода через проезжую часть площади. При увеличении 
размеров движения на таких площадях должны предусматри­
ваться подземные переходы.

Привокзальные площади желательно разделять по возможно­
сти в планировочном отношении на две зоны: зона обслуживания 
пассажиров и транспорта; зона развязки внутригородского тран­
спорта. Такое разделение площади создаст более благоприятные 
условия для работы транспорта и улучшит качество обслуживания 
пассажиров.

В крупных городах возможен перенос транспортных развязок 
метрополитена и трамвая, а также движения пешеходов под землю 
с оставлением на поверхности только автомобильного транспорта. 
В других случаях автомобильное движение может быть развязано



Рис. 53. Схема планировки привокзальной площади со специализированными 
площадками прибытия и отправления автотранспорта:
А — автобус; Г — троллейбус; Тр — трамвай

Рис. 54. Схема планировки привокзальной площади:
А  — автобус; Тр — трамвай; Ав — автомобиль



сооружением эстакад, которые иногда пересекают перронные пути. 
Решение вопроса о развитии привокзальной площади и схем дви­
жения транспорта на ней во многом зависит от расположения вок­
зала и его коммуникаций.

Увеличением размеров привокзальной площади и числа оста­
новок на ней невозможно добиться пропуска расчетного числа 
машин. Поэтому необходимо комплексно развивать или рекон­
струировать пассажирскую станцию и прилегающие к площади 
уличные сети города, добиваясь полного соответствия пропускных 
способностей этих важнейших элементов узла пассажирского 
транспорта. Следовательно, при планировке привокзальных пло­
щадей необходимо прежде всего учитывать специфические условия 
развития города, его структуру и схемы уличных транспортных се­
тей, характеристики районов, направления и мощности транспорт­
ных потоков. Особенно важным для планировки является прогноз 
развития города на перспективу, хотя это зависит от целого ряда 
факторов (социологических, градостроительных, транспортных 
и т. д.) и во многих случаях трудно поддается учету.

Основным показателем, определяющим схему планировочного 
решения и транспортного обслуживания площади, должно быть 
качество обслуживания пассажира, обеспечивающее минимальные 
затраты времени на проходы и ожидания транспорта и макси­
мальные удобства.

При решении вопросов развития привокзальных площадей 
в ряде случаев целесообразно учитывать опыт социалистических 
стран.

Рассматривая режим работы и планировочные решения при­
вокзальных площадей, можно указать на ряд основных требова­
ний, которые должны учитываться при реконструкции или строи­
тельстве площадей:

путь следования пешеходов по площади должен быть корот­
ким с минимальной затратой времени на проход, для чего оста­
новки массового транспорта должны располагаться вблизи от вхо­
дов и выходов из вокзала;

потоки дальних и пригородных пассажиров и движение машин 
должны быть изолированы друг от друга и от движения транс­
порта, движение пассажирского и грузового транспорта, обслу­
живающего багажные отделения, следует выделять на самостоя­
тельные ходы, а иногда развязывать их в двух уровнях;

движение транспорта на площади должно быть четким, для 
чего площадь следует разбивать на районы, где концентрируются 
отправление и прибытие машин. В ряде случаев зонирование пло­
щади может производиться по функциональной принадлежности 
(зона обслуживания пассажиров и зона развязки движения город­
ского транспорта).

Реконструкция площади должна выполняться в тесной увязке 
с городом и вокзалом с учетом их взаимного расположения и уровня 
размещения и использованием различия в уровнях для упрощения 
схемы решения и создания полной развязки движения транспорта
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Рис. 55. Планировка 
привокзальной пло­
щади Курского вокза­
ла в Москве (проект): 
1 — наземные вестибюли 
метрополитена; 2 — вок­
зал; 3 — платформа Кур­
ского направления; 4 —■ 
платформа Горьковского 
направления; 5 — высотная 
гостиница; 6 — торговый 
центр; 7 — крытые оста­
новки городского транс­
порта

и пешеходов. При реконструкции площади необходимо стремиться 
к созданию городского транспортного узла с большой маневренно­
стью и достаточной пропускной способностью и обеспечением хо­
рошей транспортной связи с городом.

Привокзальная площадь должна иметь достаточное (устано­
вленное расчетом) число мест для автостоянок и остановочных 
пунктов и пропускную способность, чтобы в часы «пик» пассажи­
рам не приходилось тратить много времени на ожидание транс­
порта. На крупных пассажирских станциях привокзальные пло­
щади должны иметь крытые посадочные платформы для пассажи­
ров внутригородского транспорта, что обеспечит им большие 
удобства. Примером такого решения в отечественной практике 
может служить реконструированный Курский вокзал в Москве 
(рис. 55).

При реконструкции или строительстве новых площадей необ­
ходимо предусматривать возможности их дальнейшего развития.

Основными стоимостными показателями при планировке пло­
щадей должны быть качество обслуживания и выполнение следую­
щих условий: минимальное расстояние от вагона до остановки; 
минимальные затраты времени на ожидание транспорта.

Для обеспечения рациональной планировки новых и реконстру­
ируемых площадей и их подходов необходимо учитывать объем и 
характер работы по обслуживанию пассажиров, тип городского 
транспорта, назначение площадей и место их расположения по 
отношению к ближайшим транспортным узлам.

Характер работы площади определяется видом транспорта, 
обслуживающего пассажиров. Могут быть площади, обслуживае­



мые одним (автобус) и несколькими видами транспорта. По про­
пускной способности площади бывают: однорядного (малые и 
средние города) и многорядного движения (крупные и крупней­
шие). По геометрической форме для крупных городов характерны 
площади, приближающиеся по форме к квадрату или прямоуголь­
нику, изолированные в основной части от транзитного движения. 
Геометрическая форма привокзальной площади практического 
значения не имеет.

Основным классификационным признаком привокзальных пло­
щадей является пропускная способность, которая в значительной 
степени зависит от вида и характера движения городского транс­
порта (легкового и грузового) в районе вокзала. В зависимости 
от движения с учетом планировочной структуры города все при­
вокзальные площади крупных городов можно разделить на две 
группы:

привокзальные площади с проходящими через них (или возле 
них) транзитными городскими магистралями. Эти площади, помимо 
обслуживания пассажиров, прибывающих и отправляющихся по 
железной дороге, пропускают различные транзитные городские 
потоки пассажирского и грузового транспорта (рис. 56);

привокзальные площади тупикового типа, которые обслужи­
ваются лишь пассажирским городским транспортом, связывающим 
вокзал с различными районами города. Транзитный пассажирский 
транспорт на площадь не заходит; он вынесен на соседние улич­
ные магистрали с развязкой на ближайших городских площадях.



Некоторую дополнительную загрузку создает грузовой автотранс­
порт, обслуживающий багажное и почтовое отделения вокзала.

На транзитных привокзальных площадях по примыкающим ули­
цам движутся двусторонний (грузовой и пассажирский) поток 
городского транспорта и все виды конечного транспорта.

Связь между привокзальной площадью и центром города осу­
ществляется через смежные городские транспортные узлы, что при 
больших пассажиропотоках снижает достоинства рассматриваемой 
схемы. На таких площадях пропускную способность лимитируют 
расчетные точки, в которых пересекаются эти потоки. В отдельных 
городах (Куйбышев, Иваново) в связи с интенсивным движением 
конечный транспорт иногда пропускают транзитом мимо вокзала 
с остановкой напротив его (Иваново), осуществляя поворот этого 
транспорта на ближайших площадях, а иногда на привокзальную 
площадь вводят лишь те конечные потоки, которые не пересека­
ются с транзитными (Куйбышев).

В небольших городах с незначительным пассажирским движе­
нием для ввоза и вывоза пассажиров часто используют лишь про­
ходящий транспорт, не предусматривая конечных маршрутов. При 
таком решении резко ухудшается обслуживание пассажиров (уве­
личивается расстояние от автотранспорта к вокзалу), а при увели­
чении пассажиропотоков возрастают задержки транспорта в при­
вокзальном районе. На таких привокзальных площадях лимити­
рующим элементом являются точки пересечения транзитной 
магистрали с въездом на площадь. Эти точки практически опреде­
ляют пропускную способность привокзальной площади в целом. 
При сочетании всех трех видов городского транспорта (трамвая, 
автобуса, троллейбуса) применение таких схем ограничивается 
в городах с населением до 400 тыс. чел.

На площадях, где помимо транзитной магистрали примыкает 
еще тупиковая улица, увеличивается количество пересечений 
движения пассажиропотока и городского транспорта. Целе­
сообразность такого решения площади во многом зависит 
от схемы планировки города, числа пригородных пассажиров, 
прибывающих на станцию в часы «пик», наличия вблизи вокзала 
городских транспортных узлов и их загрузки, типа примыкающих 
к вокзалу улиц. При наличии, например, в городе трех селитебных 
районов, расположенных в разных сторонах от вокзала, обеспе­
чивается его удобная связь с центральными и периферийными 
районами города. Рассматриваемая схема характерна также при 
вынесении транспортного узла города в сторону от площади 
(рис. 57), когда транзитный поток переносится на этот узел, а на 
вокзал прибывают лишь конечные виды транспорта. Загрузка 
точек и число пересечений маршрутов следования транспорта со­
кращаются. Лимитирующим элементом становится сама привок­
зальная площадь (число остановок и т. д.).

При больших пригородных потоках и концентрированном рас­
положении селитебной части в городе лимитирующим элементом 
становится тупиковая уличная магистраль, не обеспечивающая



вывоз расчетного числа пассажиров.
Пригородным пассажирам прихо­
дится затрачивать дополнительное 
время на переход от вокзала до бли­
жайшего транспортного узла. На 
тех привокзальных площадях, где 
к ним примыкают две тупиковые 
магистрали (см. рис. 56, схема III),  
обеспечивается удобная связь с го­
родом. Центральные районы города 
обслуживаются тупиковыми (ради­
альными) магистралями, окраин­
ные— транзитной, кольцевой или 
тангенциальной улицей. При боль­
шом транзитном движении количе­
ство опасных точек и их загрузки, 
особенно при обслуживании вок­
зала всеми видами транспорта, зна­
чительно увеличивается. Для от­
дельных городов, в которые прибы­
вают в сутки до 10—12 тыс. пасса­
жиров, загрузка расчетных точек 
составляет 560—680 мин. Расчет­
ным лимитирующим элементом для 
данной схемы служат места пересечения транзита с конечным 
потоком машин. Применение данной схемы характерно для круп­
нейших городов с компактной планировкой.

Сложные привокзальные площади с примыкающими транзит­
ными магистралями встречаются сравнительно редко, так как 
в этом случае обилие транспортных магистралей лишь создает 
дополнительные точки пересечения маршрутов разных видов транс­
порта. Примыкание пяти и даже шести улиц, по которым дви­
жется городской транспорт, значительно снижает пропускную 
способность площади. В отдельных городах с некоторых улиц 
движение городского транспорта снимается. Такое решение прак­
тически осуществимо для случаев, если расчетная пропускная спо­
собность лимитирующего элемента (расчетные точки) меньше 
суммарной пропускной способности примыкающих магистралей. 
В обратном случае снятие движения с одной из улиц нецелесооб­
разно. Применение сложных площадей затрудняет движение 
транспорта и пешеходов, увеличивает затраты на устройство, ре­
конструкцию и содержание улиц.

На тупиковых привокзальных площадях транзитное движение 
отсутствует. Такие площади характерны для очень многих горо­
дов с населением 200—1200 тыс. чел. (Орел, Брянск, Ярославль, 
Львов, Ростов, Днепропетровск). Полное отсутствие встречных 
потоков и пересечений создает благоприятные условия для про­
пуска машин, однако с градостроительных позиций такие площади 
нецелесообразны.
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Рис. 57. Схема привокзальной 
площади с близлежащим распре­
делительным транспортным узлом 
города:
1 — привокзальная площадь; 2 — го­
родской распределительный транспорт­
ный узел



Пропускная способность тупиковой площади с одной ради­
альной магистралью ограничивается пропускной способностью 
примыкающей улицы или ближайших распределительных пере­
крестков. Потоки машин, идущие от вокзала, разделяются на бли­
жайшем к площади транспортном узле города в зависимости от 
размещения городских районов и схем транспортных магистралей. 
В связи с этим наблюдается значительная перегрузка таких транс­
портных узлов.

На тупиковых привокзальных площадях с двумя магистралями 
(см. рис. 56, схема Па) самостоятельно пропускаются все виды 
транспорта по каждой из магистрали или по одной магистрали 
въезжают на площадь, а по другой выезжают. В первом случае 
образуются значительные пересечения в месте входа улиц на пло­
щадь между потоками транспорта, прибывающими с одной маги­
страли и отправляющимися на другую. Пропускная способность 
площади снижается. Во втором случае встречные потоки и пере­
сечения в районе площади полностью отсутствуют. Однако при 
таком решении несколько усложняется развязка транспортных 
потоков в прилегающих к вокзалу транспортных узлах и ухуд­
шается обслуживание пассажиров, проживающих в районе вок­
зала. Для тупиковых площадей с двумя магистралями должна 
обеспечиваться самостоятельная регулировка движения на пере­
крестках. Взаимное расположение магистралей не должно искус­
ственно увеличивать размеры площади, для чего расстояние между 
двумя параллельными улицами следует предусматривать не свыше 
200—250 м.

Рациональная схема привокзальной площади, отвечающая 
условиям определенного города, должна выбираться с учетом: 
взаимного размещения вокзала и районов города; размеров пасса­
жиропотока, категории (дальних, местных и пригородных пасса­
жиров); намечаемого вида транспорта для перевозки пассажиров; 
размеров транзитных потоков и возможности их изоляции; харак­
теристики ближайших транспортных узлов и магистралей города.

Для крупных и крупнейших городов особенно важно наличие 
схем привокзальных площадей с хорошей прямой связью с цент­
ром города и его отдельными районами, для чего уличные маги­
страли должны иметь простую и четкую планировку с минималь­
ным числом пересечений маршрутов следования городского тран­
спорта.



ТЕХНИЧЕСКИЕ ПАССАЖИРСКИЕ СТАНЦИИ

1. ПУТЕВОЕ РАЗВИТИЕ И ТЕХНИЧЕСКОЕ ОСНАЩЕНИЕ

Технические станции можно разделить на две группы: пасса­
жирские технические станции, размещающиеся возле крупных пас­
сажирских станций и выполняющие большой объем работы по об­
служиванию пассажирского движения; технические парки, соору­
жаемые вблизи пассажирских станций со сравнительно небольшим 
объемом работы.

Точной классификации технических станций не имеется, условно 
они делятся на крупные и средние.

Технические станции оборудованы всеми устройствами для эки­
пировки и ремонта подвижного состава и выполняют следующие 
операции:

очистку вагонов, обмывку их, снабжение всеми видами принад­
лежностей, а также водой и топливом;

формирование, прицепку и отцепку отдельных вагонов и пере­
формирование составов, ремонт вагонов.

На технических станциях предусматривается также стоянка пас­
сажирских составов.

Путевое развитие технических станций (парков) определяет 
технологию подготовки составов к рейсу. От схемы развития и числа 
путей зависит работа ремонтно-экипировочных и вагоноремонтных 
депо, пунктов осмотра, контор по обслуживанию пассажиров. Обес­
печенность технических станций путевым развитием очень различна 
и часто не зависит от типа и размеров обслуживающей пассажир­
ской станции. Загрузка путей очень неравномерна. На одних стан­
циях (Рига, Адлер) на каждый путь в сутки приходится около 
1,5 составов, на других (Днепропетровск, Минск) — 7—9 составов. 
В технических парках занятость путей колеблется почти в тех же 
пределах, что и на крупных станциях.

Так как время ремонта и экипировки одного состава равно 
4—8 ч, а экипировка на большинстве станций производится 
в одну, реже в две смены, обеспечить нормальный «съем» составов 
с одного пути с соблюдением технологии невозможно. Поэтому воз­
никают неоднократные перестановки составов во время экипировки 
и ремонта, вывод составов для отстоя на свободные пути станции 
или депо. Расходы, связанные с дополнительной работой, не учи­
тываются, хотя составляют значительную долю в общих затратах.



На станциях Днепропетровск, Минск, Новороссийск, Ростов, Воро­
неж и др. доля таких расходов составляет 17—31%.

На отдельных технических станциях дополнительные переста­
новки составов особенно велики, так как пути отстоя, экипи­
ровки и ремонта располагаются в разных районах (Минск). На 
других станциях для отстоя составов в ожидании отправления и по­
дачи на экипировочные пути используются пути, предназначенные 
для грузового движения. Подача составов сопряжена с занятием 
горловины приемо-отправочных парков, снижением пропускной спо­
собности станций, что осложняет ее работу и вызывает дополни­
тельные затраты. Величина дополнительных затрат составляет для 
многих станций 20—50 тыс. руб. в год.

Расходы на экипировку и ремонт составов на технических стан­
циях значительно возрастают также из-за недостаточной длины пу­
тей. На станции Тбилиси, например, имеются пути, длина которых 
равна 167—200 м, Вильнюса — 282—300 м, Таллина—-248—300 м. 
Расчетную длину (330—350 м) имеют на больших станциях лишь 
70—80% путей, а на станциях с незначительными размерами дви­
жения— 50—70%. Недостаточная длина путей вынуждает расцеп­
лять составы на части, что вызывает дополнительные расходы, свя­
занные с перестановками при ремонте, экипировке и отстоя, а так­
же при формировании составов.

Технические станции оборудуются всеми устройствами для 
выполнения экипировки и ремонта подвижного состава. К ним от­
носятся вагоноремонтные и экипировочные депо с ремонтными це­
хами и отделениями, пункты технического осмотра (ПТО), специ­
альные мастерские, вагономоечные машины, системы электро-воз- 
духо-водоснабжения и т. д. В районах Юга, Юго-Запада и Средней 
Азии все ремонтно-экипировочные депо (РЭД) или цехи открытого 
типа. Закрытые ремонтно-экипировочные депо строятся в районах 
с низкими температурами. РЭДов на сети дорог еще очень мало 
(Московский узел, Ленинград-Пасс.-Московский и др.).

На станциях, имеющих крытые ремонтно-экипировочные депо со 
всеми необходимыми производственными и бытовыми помеще­
ниями, дополнительных зданий не требуется. На большинстве тех­
нических станций (парков) все мастерские, кузнечно-сварочные, 
слесарные, инструментальные и другие отделения находятся в зда­
ниях ПТО, в стороне от путей ремонта и экипировки. Транспорти­
ровка запасных частей на значительное расстояние увеличивает 
занятость путей и механизмов и вызывает дополнительные расходы.

Отдельные устройства технических станций расположены без 
достаточных обоснований. Количество силовых установок, систем 
водо- и воздухоснабжения не соответствует путевому развитию 
и технологии обработки составов. Это вызывает необходимость 
работы по «скользящей» технологии без закрепления каждого пути 
за определенными видами работ. Расходы по ремонту и экипировке 
пассажирских составов возрастают. Например, в техническом парке 
станции Днепропетровск отсутствует водоснабжение. В перронном 
парке приходится содержать дополнительный штат водоливов, уве­



личивая расходы на экипировку одного состава и дополнительную 
занятость перронного пути. В техническом парке станции Таллин 
только в двух междупутьях имеются водоразборные колонки. Для 
снабжения составов водой водопроводные шланги протягивают 
под поездами, ухудшая эксплуатацию и затрачивая дополнитель­
ное время на снабжение водой. На станции Калининград воздуш­
ной водопроводной сетью оборудованы только четыре пути техни­
ческого парка.

На большинстве технических парков отсутствуют широкие меж­
дупутья, недостаточно асфальтированных дорожек, что снижает 
производительность труда и увеличивает расходы на содержание 
(уборка грязи, льда).

Снижение стоимости экипировки вагонов на технических 
станциях (парках) в значительной степени зависит от условий 
работы и размещения моечных машин. На многих станциях ма­
шины установлены на коротких путях или около вытяжек. Об­
мывка составов нормальной длины на них (14—18 вагонов) не­
возможна (Ростов, Минск, Симферополь). На ряде технических 
станций и парков моечные машины установлены без учета разви­
тия станции и почти не работают. На станции Днепропетровск, 
например, для экипировки приходится вытягивать состав на 
вытяжку, пропускать через моечную машину, а затем по моеч­
ному пути осаживать на пути технического парка. На станции Во­
ронеж подача состава к моечной машине пересекает горловину 
станции. Большинство вагонов обмывается вручную, а машина но­
вейшей конструкции недоиспользуется.

Часто моечные машины устанавливаются без специальных 
расчетов и экономических обоснований на станциях с незначитель­
ными размерами движения поездов. Так, установлена мощная 
моечная машина на станции Ереван, где экипируется 4—5 соста­
вов в сутки. До установки машины на наружной обмывке вагонов 
было занято 8 человек с годовым фондом заработной платы 
6900 руб. Общие расходы (включая стоимость материалов и прочие 
затраты) по обмывке вагонов вручную составляли 10 200 руб. 
После установки вагономоечной машины только годовой фонд за­
работной платы превысил 3500 руб. Амортизационные отчисления 
достигли 5800 руб., расходы на материалы, электроэнергию и 
воду — 4500 руб., а общие расходы — 13 800 руб. в год.

Использование передвижных моечных машин (Таллин, Тби­
лиси, Минск и др.) неэкономично, так как отсутствие на станциях 
широких междупутий и неровности асфальтированного по­
крытия не обеспечивают плотное прижимание щеток к поверх­
ности вагона или нарушают лакокрасочное покрытие.

Расчеты элементов затрат на обслуживание пассажиров пока­
зывают, что основная доля на всех станциях приходится на за­
работную плату. Удельный вес заработной платы возрастает на 
станциях с путевым развитием, не соответствующим размерам дви­
жения поездов, построенных по нерациональным схемам, при от­
сутствии взаимодействия в работе технической и пассажирской



станции. Анализ работы станций (Тбилиси, Вильнюс, Харьков, 
Ярославль, Баку и др.) показывает, что удельный вес зарплаты 
в общих затратах составляет до 70% на технической станции, из 
которых 6 2 %— по конторе обслуживания пассажиров (КОП). 
При рациональных схемах удельный вес заработной платы состав­
ляет лишь 22—48% (Рига, Таллин, Челябинск).

Так как на долю технической станции приходится около 60% 
затрат на обслуживание пассажиров1, из которых более 25% 
связаны с экипировкой составов, мойкой и текущим ремонтом, 
определяющее значение имеет взаимное размещение основных 
устройств и месторасположение их на станции (парки, машины).

2. РАЗМЕЩЕНИЕ ОСНОВНЫХ УСТРОЙСТВ

При неравномерности загрузки путей технической станции 
(парка) и их нехватке, приводящей к дополнительному занятию 
перронных путей ожиданием и отстоем составов (Днепропетровск, 
Харьков, Киев и Д р.), пропускная способность пассажирской стан­
ции снижается. Повышение пропускной способности можно полу­
чить за счет рациональных схем взаимного размещения моечных 
машин и приемных парков технических станций, где составы на­
капливаются в ожидании экипировки.

Моечные машины на технических станциях могут располагаться 
до парка приема или после него. При расположении парка приема 
перед моечной машиной (рис. 58, а), прибывающий на станцию 
состав после высадки пассажиров переставляется в парк приема 
технической станции. После выполнения необходимых операций 
(предварительный осмотр, выявление неисправностей, очистка от 
грязи, сдача грязного белья и т. д.) состав передается на моеч­
ную машину, а в приемном парке в это время выполняются ана­
логичные работы со следующим прибывшим составом. Весь цикл 
работ последователен и поточен, а время на операции минимально. 
Так как стоянка каждого поезда в перронном парке определяется 
лишь временем высадки пассажиров, дополнительных простоев 
состава не возникает.

Если моечная машина размещается перед парком приема, 
(рис. 58,6) полной поточности не обеспечивается. В этом случае 
первый прибывший конечный поезд после высадки пассажиров 
следует на моечную машину. Так как обмывка состава занимает 
больше времени, чем интервал сгущенного подхода поездов к стан­
ции, а парк для отстоя прибывших составов размещен за моечной 
машиной, второй состав приходится задерживать в ожидании об­
мывки на перронном пути.

Снижение полезного времени работы путей вызывает увеличе­
ние их числа и удорожает стоимость сооружения или реконструк­
ции станции. Так как после обмывки состава на машине переста­
новка его на пути ремонта и экипировки бывает невозможна, во

1 Из 100% общих затрат пассажирская станция— 19,9%, вокзал — 20,2, тех­
ническая станция — 59,9%.



Рис. 58. Схемы расположе­
ния моечных машин на пас­

сажирских станциях:
Л —'’приемо-отправочный парк пас­
сажирской станции; 2 — парк прие­
ма технической станции; 3 — ваго­
номоечная машина; 4 — РЭД и 

пути отстоя

многих случаях при такой схеме состав повторно возвращается 
в парк приема. Это увеличивает число путей в парке, расходы на 
маневровую работу и загрязняет вагоны.

Расчеты показывают, что расположение моечной машины для 
станций с большим объемом работы должно производиться вслед 
за парком приема технической станции. Размещение моечной ма­
шины перед парком вызывает значительные расходы на обра­
ботку составов, увеличение числа путей на пассажирской или тех­
нической станции и снижение пропускной способности за счет 
уменьшения скорости маневров при перестановке составов из пер­
ронного парка на пути обмывки. При такой схеме для ожидания 
обмывки составов целесообразно использовать пути пассажирской 
станции (при существующем резерве) лишь при числе обрабаты­
ваемых в сутки поездов менее 30.

В технических парках в отличие от многопарковых станций 
подготовка состава в рейс выполняется на одном пути. Моечные 
машины на существующих технических парках размещены по-раз­
ному. В Минске и Новороссийске машины установлены в сере­
дине парка, а Воронеже — на коротких тупиковых путях, в Ере­
ване— в противоположной от пассажирской станции горловине. 
Такое размещение машин вызывает перепробеги вагонов и допол­
нительные затраты, снижает эффективность их использования и 
затрудняет дальнейшее развитие станций. Основой установки ма­
шин на однопарковых станциях должна быть поточность обра­
ботки составов, при удовлетворении условия минимальных приве­
денных расходов

Э +  ЕК = min, (2)
где Э — эксплуатационные расходы по подаче составов в техниче­

ский парк при разных вариантах установки машины;
Е —- коэффициент эффективности капитальных вложений;
К — капитальные вложения, связанные с установкой машины1 

(кроме монтажа и стоимости самой машины).

1 Капитальные затраты на укладку путей и стрелочных переводов (если 
нельзя использовать существующие пути) следует учитывать в случае установки 
машин в существующем техническом парке. При сооружении нового парка 
капитальные затраты по вариантам равнозначны и могут не учитываться.

ІО!



Эксплуатационные расходы по подаче составов в технический 
парк можно определить по формуле

Э =  365N  [tn (елч -р ес6) -f- n tne вч +  4nle0K], (3)

где N — число составов, подаваемых в технический парк в сред­
нем за сутки;

tn — время следования состава в технический парк (время про­
пуска состава через машину в расчетах не учитывается); 

елч— расходная ставка на один маневровый локомотиво-час; 
веб — расходная ставка на один час работы контингента за­

нятого маневровой работой; 
п — среднее число вагонов в составе; 

евч — расходная ставка на один вагоно-ч, включающая амор­
тизационные отчисления и расходы по ремонту вагонов, 
зависящие от времени;

I — расстояние следования состава от приемо-отправочного 
пути пассажирской станции до одного из путей техниче­
ского парка;

Qок — расходная ставка на вагоно-осе-км.
Минимальные расходы характерны для установки моечной ма­

шины перед техническим парком, что подтверждается проверками 
по ряду станций. Так для станции Ереван при установке машины 
перед техническим парком достигается экономия в расходах для 
ожидаемых 13 пар поездов около 4 тыс. руб. в год.

Расположение моечной машины в других местах технического 
парка вызовет дополнительную укладку путей. Например, если 
машина устанавливается на одном из путей технического парка 
(Минск, Новороссийск), количество экипировочных путей еще бо­
лее сократится. При расположении машины в противоположной от 
приемо-отправочных путей пассажирской станции горловине техни­
ческого парка (Ереван, Баку и Др.), один из путей необходимо 
использовать как ходовой для подачи составов на машину. Про­
пускная способность технического парка также снижается. Следо­
вательно размещение вагономоечных машин на территории техни­
ческих станций и парков должно обеспечивать поточность в обра­
ботке составов и минимальные эксплуатационные расходы.

Большое влияние на экономику работы пассажирских техни­
ческих станций оказывает степень механизации работ по обмывке 
вагонов. Так, на станциях Ленинград-Пасс.-Московский и Ленин- 
град-Пасс.-Витебский, где вагоны моют, не применяя машины, 
себестоимость ее достигает 2,80—3,10. Заработная плата мойщи­
кам по ряду станций составляет 11—25 тыс. руб. в месяц.

На станциях, где работают машины, себестоимость обмывки 
значительно ниже, так как число мойщиков сокращается на 10— 
30 человек в смену. Значительные колебания себестоимости об­
мывки вагонов вызваны содержанием различного штата работ­
ников, обслуживающих машины и мойщиков. Доля ручного труда 
при обработке машиной одного вагона по станциям очень



различная. На станциях Ад­
лер, Львов, Ростов и Новорос­
сийск, например, только для 
домывки окон содержится от 
4 до 6 рабочих в смену, что 
увеличивает себестоимость об­
мывки на 2—12%.

Размещение машин на от­
крытых площадках и исполь­
зование их сезонно повышает 
себестоимость обмывки на 6—
20%, а нерациональная уста­
новка машин, обеспечивающая 
обмывку только приписанных 
к станции составов дальних 
поездов на 12—35% (Киев,
Одесса и др.).

Использование моечных ма­
шин 5—6 месяцев в году эко­
номически невыгодно, вызы­
вает большие расходы по со­
держанию полного штата мойщиков, обрабатывающих вагоны 
в зимний период, и недоиспользование новой техники. Для многих 
станций центральных и северных районов страны в зимнее время 
обмывка вагонов совсем не производится, так как температура 
в указанных районах значительно ниже —8—10° С (граница быст­
рого обледенения). Длительные перерывы в обмывке ухудшают 
использование вагонов и не обеспечивают их санитарное состояние.

Работа моечных машин в течение всего года может произво­
диться, если их разместить в закрытых помещениях, с обогревом 
составов при входе и сушкой при выходе. При существующих мою­
щих средствах это позволит полностью отказаться от применения 
ручного труда.

Как показывают расчеты (рис. 59), ручная обмывка вагонов Р 
теоретически выгодна для трех и менее составов в сутки. Прак­
тически ручная обмывка выгодна до шести составов (линия ОМП)> 
так как наличие на технических станциях, оборудованных моеч­
ными машинами, большего количества дополнительных мойщиков, 
выполняющих работы по обтирке окон, лобовых стен и т. д. резко 
увеличивает эксплуатационные расходы.

Применение существующих моечных машин открытого типа 
теоретически целесообразно для большинства станций сети, обмы­
вающих до 32—33 составов в сутки. При большем числе составов 
выгоднее вагономоечные цехи закрытого типа с круглогодичной ра­
ботой машин. Практически, учитывая дополнительные расходы 
на содержание мойщиков окон, лобовых стен и т. д. (зависимости 
ЗМ и ОМТ) переход к закрытым цехам экономически целесооб­
разен при 17 обмываемых составах в сутки. Создание новых

число состаШ
Рис. 59. График зависимости приве­
денных расходов от количества об­
рабатываемых составов в сутки



конструкций машин с долей затрат ручного труда на обмывку од­
ного вагона менее 0,1 руб. приведет к выгодности сооружения 
моечных машин закрытого типа даже при 10—12 обрабатываемых 
в сутки составов.

3. ОСОБЕННОСТИ РАЗВИТИЯ СХЕМ

Основные технические и экономические показатели и техно­
логия работы пассажирских технических станций зависят от их 
схем.

Развитие технических станций еще очень недостаточно. За по­
следние годы было построено только несколько станций и парков 
в крупных железнодорожных узлах (Рига, Одесса, Челябинск, 
Москва и др.) и запроектированы схемы для пассажирских стан­
ций Ташкента, Ростова, Киева и др. Существующие и вновь 
построенные станции имеют много конструктивных и технологиче­
ских недостатков. Многие станции располагаются на ограни­
ченных размерами площадках, не имея возможности для рацио­
нального размещения парков и расширения междупутий до рас­
четных.

На большинстве станций отсутствует поточность обработки 
составов. Это особенно характерно для станций с параллельным 
расположением основных устройств, где количество маневровых 
передвижений, приходящееся на один обрабатываемый состав, воз­
растает в 1,7—2,8 раза.

На многих технических станциях моечные машины располо­
жены в стороне от пути следования составов или перед парками 
приема.

Взаимное размещение парков на станциях решено без обосно­
ваний и учета объема производимой работы. Во многих крупных 
узлах предпочитается развитие или новое строительство техниче­
ской станции вблизи перронных путей, хотя территории для созда­
ния поточных схем не имеется. Ориентировка при проектирова­
нии новых схем на обеспечение минимума расстояния от техниче­
ской станции до перронного парка приводит к огромным затратам, 
рост которых пропорционален увеличению числа обрабатываемых 
поездов. Отсутствие вблизи перронных парков достаточных по ве­
личине площадок приводит к тому, что в ряде крупнейших желез­
нодорожных узлов страны вместо поточных многопарковых тех­
нических станций создаются однопарковые или с параллельным 
размещением парков станции, полностью исключающие возмож­
ности создания расчетных технологических режимов и не обеспе­
чивающих обработку всех составов. Расходы на экипировку одного 
состава возрастают по сравнению с поточными схемами в 3—7 раз 
(Киев).

Схемы технических станций зависят от числа обрабатываемых 
в сутки составов, наличной свободной территории и других условий.

Размещение необходимых устройств на крупных технических 
станциях осуществляют исходя из основного требования, предъ-



являемого к схемам этих станций, — полной поточности обработки 
составов и сокращения до минимума возвратных передвижений 
составов на территории технической станции. От выполнения этого 
требования во многом зависит четкость и время обработки соста­
вов на технических станциях, а также стоимость укладки путей и 
сооружения отдельных технических устройств.

На технических станциях имеются пути: приема (грубой очи­
стки), ремонтно-экипировочные, отправления готовых составов, 
отстоя пригородных составов, вытяжные, соединительные, ходо­
вые, для резервных и неисправных вагонов, для газовой обработки, 
для обслуживания мастерских, складов топлива и др.

На технических станциях имеются также пути для стоянки поч­
товых, багажных вагонов и пути вагонного депо. В некоторых слу­
чаях на станциях размещаются пути локомотивного хозяйства.

Пути парка приема предназначены для приема, грубой очистки 
и переформирования пассажирских составов. На этих путях про­
изводится в отдельных случаях и частичная экипировка составов. 
В районе этого парка часто размещаются: кладовая, навес для 
хранения контейнеров для мусора, кипятильная, обеспечивающая 
потребность в горячей воде, подзарядная и гараж с необходимым 
инвентарем для осмотра и ремонта электротележек. Вблизи парка 
приема размещают также помещения для обслуживающего пер­
сонала.

Ремонтно-экипировочные пути служат для безотцепочного ре­
монта, зарядки аккумуляторов и экипировки составов.

Парк стоянки готовых составов используют для отстоя под­
готовленных к рейсу составов дальних пассажирских поездов. На 
путях этого парка может также выполняться частичная экипировка 
по набору воды, снабжению бельем и т. д.

Для обеспечения поточности движения подвижного состава 
пути приема и стоянки готовых составов проектируются сквозными. 
Пути же отстоя пригородных составов, в том числе дизель-поез­
дов и моторвагонных секций также проектируются сквозными, но 
в некоторых случаях могут быть и тупиковыми. Вблизи этих пу­
тей сооружается специальный пункт контрольно-технического 
осмотра.

Пути для стоянки резервных, почтовых, багажных и других 
вагонов проектируются тупиковыми или сквозными. Они укла­
дываются вблизи ремонтно-экипировочных путей и примыкают 
к основной вытяжке технического парка.

На некоторых технических станциях могут располагаться пути 
(базы) для отстоя резервных составов в период спада пассажир­
ского движения. Эти пути в большинстве случаев размещают па­
раллельно основным паркам технической станции, что обеспечи­
вает минимальное количество маневровых передвижений при под­
готовке вагонов к рейсу.

Для маневровой работы по переформированию составов укла­
дываются вытяжные пути, количество которых зависит от объема 
работы и взаимного расположения парков. Для связи между



отдельными районами 
станции предусматрива­
ются специальные соеди­
нительные и ходовые 
пути.

В зависимости от раз­
меров и характера ра­
боты технические станции 
разделяются на однопар­
ковые и многопарковые.

На однопарковой тех­
нической станции ремонт­
но-экипировочное депо от­
сутствует и все операции 
с составами выполняются 
на общих путях. Таков же 
порядок работы, если 
вместо технической стан­
ции имеется технический 
парк.

При сооружении но­
вых многопарковых тех­
нических пассажирских 
станций и реконструкции 
существующих могут при­
меняться следующие схе­
мы, различающиеся вза­
имным расположением 
ремонтно - экипировочных 
устройств и приемо-от­
правочных парков:

схема с ремонтно-экипировочными устройствами, размещен­
ными последовательно по отношению к паркам приема и отправле­
ния (рис. 60,а);

схема с парком отправления, расположенным последовательно 
ло отношению к ремонтно-экипировочным устройствам и парку 
приема дальних поездов (рис. 60,6);

схема с ремонтно-экипировочными устройствами, расположен­
ными параллельно паркам приема и отправления (рис. 69, s);

схема с парком приема, расположенным последовательно по 
отношению к ремонтно-экипировочному депо и парку отправления 
дальних поездов (рис. 60, г).

Эти схемы в зависимости от местных (территориальных, топо­
графических и др.) условий могут быть несколько изменены, при­
чем принцип технологической поточности обработки составов не 
должен нарушаться. Выбор схемы во всех случаях должен быть 
обоснован технико-экономическими расчетами.

Парки связаны объединенными горловинами, что позволяет 
использовать их как взаимозаменяемые. Кроме того, расположе­
на

Рис. 60. Схемы многопарковых технических 
станций:
1 — парк приема; 2 — парк отправления; 3 — ремонтно­
экипировочное депо; 4 — вагонное депо; 5 — парк ме­
стных и пригородных составов или резервных вагонов; 
6 — цех обмывки вагонов



ние парка местных и пригородных составов перед ремонтно-экипи­
ровочными устройствами позволяет в необходимых случаях обра­
батывать прибывающие составы без перестановки, минуя ремонт­
ные устройства.

Схема технической станции, приведенная на рис. 60, б, также 
является удобной для обслуживания и обработки пассажирских 
составов. Она отличается от предыдущей схемы смещением ком­
плекса обмывка — прием в сторону ремонтно-экипировочного депо. 
Это изменение несколько ухудшает схему, так как теряется вза­
имозаменяемость парков.

Схема с параллельным расположением всех парков (см. 
рис. 60, в) имеет существенный технологический недостаток — не­
обходимость встречных перестановок составов, передаваемых из 
парков в ремонтно-экипировочные устройства и обратно; кроме 
того, для размещения станции по этой схеме требуется площадка 
значительной ширины. Такая схема технической станции может 
быть применена только при крайне ограниченной длине площадки 
и с обязательной проверкой загрузки горловин и вытяжных путей.

Схема, показанная на рис. 60, г, представляет собой разновид­
ность первых двух схем. Парк отправления и парк местных и при­
городных составов расположены параллельно ремонтно-экипиро­
вочному депо. Это ухудшает технологию работы на станции, уве­
личивает загрузку горловин и вызывает много перестановок 
составов. Такая схема может рекомендоваться лишь в тех случаях, 
когда по местным топографическим или иным условиям парк от­
правления невозможно разместить последовательно по отношению 
к ремонтно-экипировочному депо.

Помимо основных устройств технической станции, взаимное 
расположение которых определяет ее принципиальную схему, су­
щественное значение также имеют наличие и расположение на 
территории технической станции отдельных устройств и соору­
жений.

Для установки вагономоечной машины выбирается место, обес­
печивающее поточность в технологическом процессе обработки со­
ставов. Машину желательно располагать на соединительном пути 
перед входом в парк приема или на особо выделенном пути 
между парком приема и ремонтно-экипировочными путями. Парал­
лельно пути, на котором располагается моечная машина, укла­
дывается ходовой путь для возможности объезда этой установки. 
Кроме того, моечную машину устанавливают в местах, лишенных 
пыли, удаленных от угольных складов, проезжей дороги, мусоро­
сжигательных печей и прочих устройств с интенсивным пылеобра- 
зованием.

На станциях, где имеется один объединенный технический парк, 
здание РЭД желательно располагать с внешней стороны от пар­
ковых путей. Это обеспечивает безопасность при следовании лю­
дей к рабочим местам и хорошую связь РЭД с автотранспортом.

При размещении локомотивного хозяйства следует преду­
смотреть удобную подачу и уборку локомотива от состава



с минимальной затратой времени и наименьшим числом пересе­
чений с маршрутами следования организованных поездов и манев­
ровых передвижений.

На станциях сквозного типа локомотивное хозяйство, как пра­
вило, размещается вблизи технической станции или в одной из 
ее горловин. На пассажирских станциях тупикового типа устрой­
ства для локомотивов целесообразно располагать параллельно тех­
нической станции. Это сокращает пробег поездных локомотивов 
при уборке составов.

Наиболее рациональный вариант размещения локомотивного 
хозяйства выбирается на основе технико-экономического сравне­
ния.

Если локомотивное хозяйство размещается на технической 
станции, то оно может располагаться последовательно или па­
раллельно паркам станции.

На территории локомотивного хозяйства могут устраиваться 
пути экипировки, отстоя и ремонта моторвагонных секций. Общая 
планировка территории локомотивного хозяйства должна быть та­
кой, чтобы при минимальных строительных и эксплуатационных 
затратах обеспечивался принцип поточности в расположении от­
дельных устройств и цехов с учетом технологии обслуживания 
локомотивов и безопасности движения.

При планировке территории станции необходимо учитывать воз­
можность кооперирования локомотивных и вагонных устройств. 
В этом случае ремонтные стойла для локомотивов целесообразно 
располагать вблизи ремонтно-экипировочного депо для пассажир­
ских вагонов, а устройства для экипировки приблизить к входной 
горловине технической станции (рис. 61). Это обеспечит наилучшие 
условия работы, минимальные эксплуатационные и строительные 
затраты на сооружение и содержание этих устройств.

Дезинфекционный корпус на технической станции может разме­
щаться в междупарковой горловине или в здании ремонтно-экипи­
ровочного депо. Последнее решение наиболее целесообразной мо­
жет быть рекомендовано для переустраиваемых или вновь соору-

Рис. 61. Схема расположения устройств кооперированного локомотивно-вагон­
ного хозяйства:
1 — парк приема (грубой очистки); 2 — парк отправления готовых составов; 3 — склад угля для 
экипировки вагонов; 4 — экипировочные устройства для локомотивов; 5 — локомотивно-вагонные 
ремонтные устройства; 6 — ремонтно-экипировочные пути; 7 — устройства для багажа и почты, 
вагона-ресторана; 8 — лезангар; 9 — резервный парк; 10 — вагономоечная машина



Рис. 62. Схема технической станции с последовательным размещением парков 
и ремонтно-экипировочных устройств:
1 — парк приема; 2 — парк отправления; 3 — ремонтно-экипировочный парк; 4 — парк отстоя 
электровозов; 5 — локомотивное хозяйство; 6 — вагоноремонтное депо; 7 — база снабжения 
вагонов-ресторанов; 8 — ангар для дезинфекции вагонов; 9 — вагономоечная машина; 10 — ма­
стерские и служебно-бытовые помещения; 11 — зарядная для аккумуляторов; 12 — прачечная; 
13 — парк отстоя резервных вагонов; 14 — смотровые канавы

жаемых станций, так как обеспечивает упрощение технологии 
обработки состава и позволяет более компактно застраивать терри­
торию.

К числу прочих устройств, сооружаемых на технических стан­
циях, относятся: посты ЭЦ с помещением ДСП, пункты техниче­
ского осмотра вагонов и автоконтрольные пункты, которые распо­
лагаются вблизи парка приема и стоянки готовых составов. При 
наличии РЭД автоконтрольные пункты могут располагаться в об­
щем с ним здании.

Для прохода людей и автотранспорта на территории техниче­
ской станции устраиваются автодороги. Они укладываются со сто­
роны служебно-бытовых помещений, ремонтно-экипировочного депо 
и между путями. Ширина автодороги принимается в уширенном 
междупутье 4 ж, а со стороны здания — 8 м. Покрытие дороги мо­
жет быть асфальтовое толщиной 4 см, на щебеночном основании 
толщиной 15 см и с песочным подстилающим слоем — 15 см.

На рис. 62—64 приведены различные схемы проектируемых или 
реконструируемых технических станций.

На рис. 62 изображен вариант проекта технической станции, об­
служивающей крупную пассажирскую станцию. Схема размещения 
ее основных устройств в основном соответствует схеме на рис. 60, а. 
Однако на этой станции принята несколько иная технология об­
работки составов и моечная машина расположена не перед парком 
приема, а после него.

Такое размещение машины несколько ухудшает санитарные 
условия в парке приема. Кроме того, в связи с тем, что вагоны 
в парке осматриваются до обмывки, ухудшается осмотр их ходо­
вых частей. Большим недостатком схемы следует считать отсутст­
вие крытых ремонтно-экипировочных устройств, и так как станция 
размещается в средней полосе, это вызывает большие трудности 
в работе в зимних условиях. К недостаткам также относятся



Рис. 63. Схема крупной технической станции (на 40—45 составов):
1 цех обмывки (вагономоечная машина); 2 — парк приема; 3 — ремонтно-экипировочные уст­
ройства и мастерские; 4 — парк отправления; 5 — резервный парк; 6 — парк отстоя пригород­
ных составов

разбросанность бытовых помещений по территории станции и не­
удобство маневровых передвижений при постановке в поезда ре­
зервных вагонов с пересечением потока следования составов. 
Реконструкция этой станции затруднена вследствие плотной за­
стройки района расположения станции жилыми и промышленными 
зданиями.

На рис. 63 приведена планируемая схема технической станции 
для обработки в перспективе 40—45 составов. Цех обмывки разме­
щен перед парком приема, что соответствует принятой для таких 
станций технологии. Расположение парка приема параллельно ре­
монтно-экипировочному депо принято вследствие недостаточной по 
длине территории.

На рис. 64 представлена схема крупной технической станции, 
объединенной для нескольких направлений с перспективой обра­
ботки около 100 составов. Станция запроектирована по схеме с по­
следовательным расположением моечного цеха, парка приема и ре­
монтно-экипировочного депо. Парк отправления и парк резервных 
вагонов размещены параллельно ремонтно-экипировочному депо. 
Для обеспечения цикла поточности следования вагонов при полном

Рис. 64. Схема технической станции, обслуживающей несколько направлений 
(на 100 составов):
1 — цех обмывки; 2 — ремонтно-экипировочное депо; Зг— локомотивное и вагонное депо; 4 — 
пути для больных вагонов; 5 — угольный склад; 6 — парк отправления; 7 — дезкорпус; 8 — 
парк приема; 9 — база вагонов-ресторанов; 10 — пути для дезинфекции вагонов; 11 ~  материаль­
ный склад; 12 — парк резервных вагонов

но



Рис. 65. Схемы средних и небольших технических пассажирских станций:
а  _  средние; б — небольшие; 1 — цех обмывки вагонов; 2 — ремонтно-экипировочное депо; 
2а — производственный корпус; 3 — пути отделочного ремонта вагонов; 4 — тупики для резерв­
ных и неисправных вагонов; 5 — пункт газовой обработки вагонов; 6 — угольный склад

развитии схемы намечается сооружение петли, соединяющей ре­
монтно-экипировочное депо и парки отправления и резерва. Техни­
ческие станции такого типа с поточной схемой, мощным путевым 
развитием, оборудованные современной техникой, могут соору­
жаться как объединенные станции для обслуживания нескольких 
направлений крупного железнодорожного узла.

Приведенные на рис. 62—64 схемы технических пассажирских 
станций соответствуют значительным размерам работы (более 
10—15 составов в сутки). При меньшем числе составов чаще при­
меняют однопарковые схемы (рис. 65, 66).

Основные элементы станции, изображенной на рис. 65, сосредо­
точены в одном месте и размещаются параллельно друг другу. 
Исключение составляет моечная машина, которую при наличии

Рис. 66. План путевого развития технического парка:
пути: 1, 2, 3, 4 — приемо-отправочного ремонта; 5, 6 — ремонтно-экипировочные; 7, 8 — для 
текущего ремонта вагонов; 9, 10 — для больных вагонов; 11, 12 — газовой дезинфекции; 
1 3  _  обмывки вагонов; 14 — вытяжной. Сооружения: 1 — ремонтно-экипировочное депо; 2 — 
цех обмывки вагонов; 3 — пункт газовой дезинфекции вагонов; 4 — угольный склад;

5 — цех текущего ремонта
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достаточной по длине площадки можно располагать перед парком 
приема, обеспечивая тем самым последовательность обработки ва­
гонов (рис. 65, а). Такая станция обеспечивает обработку 6—10 со­
ставов в сутки. В случае необходимости она может дополнительно 
развиваться (показано пунктиром).

Для технических парков можно рекомендовать схему, приведен­
ную на рис. 65, б. В этом парке в связи с отсутствием РЭД и цеха 
обмывки составы обрабатывают без перестановок с пути на путь. 
Для обмывки составов может быть применена передвижная ваго­
номоечная машина.

Вообще для технических станций с объемом работы меньше 
10 составов в сутки в ряде случаев целесообразно использовать 
передвижные моечные машины взамен стационарных.

Достоинством рассмотренных схем станций для небольших объ­
емов работы следует считать компактность расположения всех 
устройств, бытовых и служебных помещений. При проектировании 
таких станций можно легко обеспечить удобные подъезды автомо­
бильного транспорта.

Некоторые станции с незначительным объемом работ (5 соста­
вов и менее) проектируются по однопарковой схеме (рис. 66).

Как показывают рас­
четы (рис. 67), однопар­
ковая схема выгодна для 
всех случаев обработки 
менее 8 составов в сутки, 
с колебанием этой гра­
ницы до 11—12 составов. 
Многопарковые схемы 
технических станций це­
лесообразны для пасса­
жирских станций, где по­
мимо дальнего и местного 
движения, обращается 
значительное количество 
пригородных поездов, 
проходящих экипировку и 
ремонт, а также в слу­
чаях, когда на станции 
располагаются специаль­
ные группы путей для от­
стоя пассажирских соста­
вов. Многопарковые схе­
мы пассажирских техни­
ческих станций (рис. 68) 
должны обеспечивать ма­
ксимальную поточность 
продвижения составов во 

Рис. 67. Сферы целесообразного применения время экипировки и ре- 
различных типов технических станций монта, для этого необхо-
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димо последовательное 
расположение парка гру­
бой очистки и моечной 
машины ММ (прямая 
последовательность) или 
вытяжки путей ВРД,
РЭДа и путей отстоя со­
ставов (обратная после­
довательность). Много­
парковые схемы с парал­
лельным расположением 
основных устройств мо­
гут рекомендоваться толь­
ко при крайней необхо­
димости с технико-экономическим обоснованием такого ре­
шения. Пассажирские технические парки должны иметь число 
путей, оборудованных всеми видами снабжения (вода, кана­
лизация, свет и т. д.), равное числу обрабатываемых в сутки пасса­
жирских составов, полностью исключая перестановки при произ­
водстве работ по экипировке, ремонту и при отстое готовых соста­
вов. Дополнительные затраты на сооружение водопровода, канали­
зации, силовых линий и т. д. окупятся за счет сокращения излиш­
них перемещений и уменьшения затрат на маневровую работу за 
3—3,5 года (станции Воронеж, Днепропетровск, Симферополь, Тал­
лин, Калининград и др.). Оборудование всех путей парка для эки­
пировки особенно эффективно для южных районов страны, где все 
виды работ выполняются на открытом воздухе. Для вновь сооружае­
мых технических парков (однопарковых станций) эффект от обору­
дования всех путей устройствами для экипировки особенно заметен, 
так как затраты в этом случае значительно меньше, чем при пере­
устройстве станций. Общая доля дополнительных затрат на один 
путь экипировки, оборудованный всеми необходимыми устройст­
вами, составляет около 70% его стоимости, а общее сокращение 
эксплуатационных расходов на один обрабатываемый в сутки со­
став достигает 30—35%. В абсолютных цифрах для технического 
парка, расположенного вслед за горловиной перронного, затраты 
на один состав снижаются с 2,27—3,10 до 1,42—1,87 руб. (Кали­
нинград, Таллин, Воронеж и др.).

Однопарковые технические станции в зависимости от располо­
жения по отношению к городу и главным путям могут проектиро­
ваться по тупиковым или сквозным схемам, и в отличие от много­
парковых располагаться вблизи перронных путей с обеспечением 
удобной связи с перронным парком пассажирской станции. При­
мыкание технического парка должно исключать задержки на пере­
сечениях с организованным движением поездов. Наиболее удобна 
схема с расположением парка внутри главных путей.

Нерациональные схемы развития технических станций (Саратов, 
Днепропетровск, Воронеж, Симферополь и др.), отсутствие единой

ММ ВРД МН

Рис. 68. Принципиальная схема располо­
жения устройств на многопарковой техни­
ческой станции



Расходы в руб. на 1000 отправленных пассажиров 
со станции

Станция пассажирской технической всего Объединенное

Раздельное управление
управление

Ленинград-Московский 174,9 296,9 471,8 401,8
Ленинград-Витебский 234,0 301,4 535,4 511,0
Минск 195,3 239,6 434,9 420,0
Одесса 237,7 542,4 780,1 705,0
Тбилиси 261,2 283,6 544,8 498,0
Рига 185,4 222,3 407,7 381,4
Львов 88,3 150,2 238,5 201,6
Баку (без пригородных) 309,7 399,8 709,5 656,2
Адлер 194,9 467,2 662,1 601,2
В среднем 209,0 322,7 531,7 487,0

технологии, учитывающей особенности размещения устройств 
станций и их технического оснащения, и большие затраты на под­
готовку составов в рейс объясняются разобщенностью пассажир­
ских и технических станций, подчинением их различным службам. 
Необходимо создать объединенные схемы развития, построенные 
на единой технологии и выполняющие общую работу, что позво­
лит резко сократить расходы по обслуживанию пассажиров 
(табл. 3) за счет сокращения штатов, ускорения экипировки и ре­
монта составов перед выходом в рейс и после прихода из рейса.

Выбор схемы технической станции должен производиться в каж­
дом конкретном случае в зависимости от местных топографических 
условий и с обязательным учетом перспективного роста пассажир­
ских перевозок и внедрения новой техники. Реконструкция 
станций должна обеспечить максимальное использование имею­
щихся технических средств и создать условия для поточной и быст­
рой обработки поездов. На новых и реконструируемых станциях 
должны предусматриваться современные устройства и механизмы.

4. ВЗАИМНОЕ РАСПОЛОЖЕНИЕ ПАССАЖИРСКИХ 
И ТЕХНИЧЕСКИХ СТАНЦИИ

Взаимное расположение пассажирской и технической станций 
должно обеспечивать наиболее эффективное функционирование 
с минимумом народнохозяйственных расходов.

Существует несколько схем размещения технической станции 
по отношению к пассажирской: между главными путями (Рига,



Киев), вынесенной в сторону от главных путей с помощью путепро­
водной развязки (Челябинск), сбоку от главных путей со стороны 
прибытия или отправления поездов (Таллин, Симферополь, Дне­
пропетровск, Воронеж) параллельно перронному парку (Минск) 
(рис. 69).

Расположение технической станции (парка) между главными 
путями требует наличия значительной территории, достаточной для 
их развития на перспективные размеры движения с полной поточ­
ностью всего технологического цикла. Вынос станции (парка) с по­
мощью путепроводных развязок, несмотря на большую пропуск­
ную способность и независимость развития станции, применяется 
редко (Челябинск). Такие решения характерны лишь для Москов­
ского железнодорожного узла, где имеются несколько станций изо­
лированных от организованного движения поездов. При размеще­
нии технической станции на значительном удалении от пассажир­
ской, путепроводная развязка позволяет полностью изолировать 
движение пассажирских поездов от маневровых перестановок со­
ставов.

Наиболее характерно расположение технических станций сбоку 
от главных путей со стороны отправления поездов (Брянск, Воро­
неж, Ростов), или со стороны прибытия (Одесса, Симферополь, 
Днепропетровск, Кишинев, Горький и др.). В последнем случае 
значительно ухудшается безопасность движения. Для сквозных 
схем пассажирских станций технические парки (станции) распола­
гаются последовательно перронным путям со стороны минималь­
ного прибытия конечных поездов, что позволяет пропускать поезда 
на техническую станцию без возвратных маневровых передвиже­
ний. При расположении станции (парка) сбоку от главных путей 
пропускная способность станции снижается на 12—21% за счет 
враждебных пересечений и дополнительного времени занятия пер­
ронных путей составами, ожидающими подачи на экипировку. 
Постройка станции (парка) по такой схеме в крупных узлах 
нецелесообразна и допускается лишь при отсутствии площадок 
для ее размещения в другом месте (станция Ленинград-Москов- 
ский).

Еще сложнее для организации работы технические станции 
(ТС), парки (ТП), расположенные параллельно перронным 
(Минск, Тбилиси). Такие схемы сформировались из-за отсутствия 
перспективной планировки отдельных устройств и комплекса соо­
ружений станций или, в ряде случаев, в трудных местных усло­
виях.

Помимо типовых случаев, на сети встречаются ТС, расположен­
ные в горловине перронного (Куйбышев), между перронным и гру­
зовым парком (Вильнюс), вынесенные на другую станцию узла 
(Волгоград II), расположенные с обеих сторон от главных путей 
(Львов).

Максимальная потеря пропускной способности наблюдается при 
параллельном расположении технического и перронного парков 
(рис. 70 ,///) и пропуске через станцию грузовых поездов



Техническая станиия 
для дальних сост аМ
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Рис. 69. Схемы взаимного размещения пассажирской и технической станции



(Л/гp =  jVnac). Величина этих потерь 
колеблется от 23—27% (при 10 по­
ездах) до 45—60% (при 50 поез­
дах) *. При боковом расположении 
ТС (рис. 70,11) потери пропускной 
способности меньше 12—21 (10 по­
ездов)—-22—39% (50 поездов)1 2.
При расположении станции (парка) 
внутри главных путей или вынесен­
ного с помощью путепровода в сто­
рону от главных путей (рис. 70,1) 
потери не превышают 8%. Если гру­
зовые поезда не проходят по горло­
винам пассажирской станции, мак­
симальные потери составляют при 
50 поездах лишь 5%.

Схемы взаимного расположения 
технической и пассажирской стан­
ций оказывают влияние также на 
расходы станций, обычно не учиты­
ваемые при сравнении вариантов. 
При расположении технических 
станций внутри главных путей или 
с развязкой путепроводом возни­
кают расходы по перестановкам со­
ставов из перронного парка. Для 
станций (парков), расположенных 
сбоку от главных путей, помимо 
этого появляются расходы, связан­
ные с простоем пассажирских со­
ставов в ожидании перестановок, 
которые растут в зависимости от 
числа конечных пассажирских и гру­
зовых поездов, пропускаемых через 
станцию транзитом. При парал­
лельном расположении технической 
и пассажирской станций расходы 
еще значительнее. На рис. 71 при­
ведены кривые зависимости £  =  
= f ( N n) при различных схемах при­
мыкания ТП к пассажирской стан­
ции, откуда видны колебания расхо­
дов ОТ E m in  ДО Е max-

1 За 100% принято N  при 10 конечных 
поездах и ТП, расположенном внутри глав­
ных путей.

2 Первая цифра только при пассажир­
ских поездах, вторая — пассажирские вместе 
с грузовыми.

Рис. 70. График потерь пропуск­
ной способности станции в зави­
симости от расположения парков

Рис. 71. Кривые зависимости рас­
ходов технической станции при 
обработке составов от схем взаим­
ного расположения парков и объ­
ема работы



Анализ полученных зависимостей показывает, что минимальные 
расходы на маневровую работу и от дополнительных простоев со­
ставов в ожидании подачи характерны для ТС или ТП, располо­
женных между главными путями для пассажирского движения 
(рис. 71), обеспечивающих подачу составов независимо от приема 
и отправления поездов. Расходы несколько увеличиваются при 
выносе технической станции путепроводной развязкой, ввиду 
необходимости затрат на содержание путепровода и на манев­
ровую работу, связанную с преодолением дополнительных кри­
вых и подъемов для выхода к расчетной точке технической 
станции.

При размещении технической станции сбоку от главных путей, 
даже при сравнительно небольших размерах работы — 10 конечных 
поездов (Таллин, Днепропетровск, Баку) — расходы, по сравне­
нию с парками, расположенными между главными путями, возрас­
тают в 2,5—3,0 раза за счет дополнительных перепростоев соста­
вов в ожидании подачи или уборки с пассажирской станции. 
Некоторая доля дополнительных расходов создается за счет увели­
чения времени занятия путей станций и, следовательно, меньшего 
«съема» поездов с одного пути.

Особое увеличение расходов характерно для парков с тупико­
выми путями (Воронеж, Таллин, Днепропетровск), где маневро­
вая работа производится в одной горловине, загруженной, как пра­
вило, еще автотранспортом, следующим на пути экипировки и ре­
монта. При параллельном расположении ТП и тех же условиях 
расходы увеличиваются более чем в 4,5—5,9 раза, так как в этом 
случае резко возрастает загрузка горловин станции в связи с уве­
личением количества маневровых передвижений.

Следовательно, по затратам на перестановку вагонов и резер­
вам пропускной способности расположение технических станций 
(парков) сбоку от главных путей и параллельно ПП нецелесооб­
разно.

Удаление технической станции от пассажирской на большое 
расстояние считается невыгодным. Однако на многих пассажирских 
станциях развитие технического парка (станции) вблизи перрон­
ных путей, с созданием поточной схемы, как правило, затруднено, 
(Саратов, Днепропетровск, Ростов, Киев). При выносе технической 
станции на самостоятельную площадку (вдали от перронного 
парка) обеспечивается возможность построения схемы, полностью 
отвечающей требуемой технологии работы. На сооружение стан­
ции в этом случае необходимы дополнительные (по сравнению 
с размещением вблизи перронных путей) расходы на путепровод­
ную развязку, на пути подхода к технической станции, постройку 
коммуникаций в новом районе и возможные расходы на сооруже­
ние дополнительных станционных путей.

При значительных резервах пропускной способности горловины 
пассажирской станции, как этап, можно предусматривать примыка­
ние подхода в одном уровне, что уменьшит первоначальные капи­
таловложения и обеспечит большую экономическую выгодность ре­



шения. Ежегодные дополнительные эксплуатационные расходы 
(руб.) при постоянном числе составов составляют

где L — расстояние между перронным парком и новой технической 
станцией;

пс — число составов, подаваемых (и убираемых) на пассажир­
скую станцию в сутки; 

ві — норма расхода на 1 км пробега.
При расположении технической станции (парка) на ограничен­

ной площадке вблизи перронных путей (Киев, Куйбышев, Сара­
тов и др.) возникают дополнительные расходы, равные

где H2Line ■— расходы, связанные с пробегом составов на техниче­
скую станцию;

Li — расстояние от перронного парка до технической стан­
ции;

2 /стпіеп — расходы, связанные с ежесуточным перепробегом 
составов внутри технической станции из-за недоста­
точного путевого развития;

Іа  — длина пробега одного состава;
Пі — число составов, имеющих перепробег в сутки; 
еп — норма расходов на 1 км пробега;

2псер — сумма дополнительных расходов, связанных с мой­
кой составов вручную, возникающей в связи с не­
возможностью пропуска всех составов на машину; 

пс — число составов, обмываемых в сутки; 
еѵ — разница в стоимости обмывки одного состава вруч­

ную (рассчитано для пояса, где возможна кругло­
годичная мойка составов на машине) ;

2ппес — сумма дополнительных расходов, связанных с прос­
тоем пассажирских поездов в перронном парке 
в ожидании выставления в технический парк (стан­
цию);

пп — число составов, ожидающих выставления; 
ес — норма расходов на простой состава; 

k22lBnBeB — сумма дополнительных расходов, связанных с вы­
ставлением составов на другие станции, в связи с от­
сутствием путей на технической станции; 

k — число дней в году, в которые выставляют составы 
(после воскресных и праздничных дней, в периоды 
спада движения и т. д.);

Здоп = 3 6 5 2 2 1 «<а , (4)

365 2  2 Line +  365 2  /СтЯі<?п +  365 2  rize9 +
-f 365 2  n nec +  k 2  2lstiBe B +  kl 2  F 3 0 =

=  365 (2  2.Litie +  2  4 t«ien +  2  ncev -f 2  nnec) +  
+  k 2  2lBnBeB +  ki 2  F 30, (5)



/в — расстояние от технической (пассажирской) станции до 
станции, куда выставляют составы; 

пъ — число выставляемых составов в день; 
ев — норма расходов;

k[IjF30 —  сумма дополнительных расходов, связанных с охраной 
выставленных на линию составов; 

k\ — число месяцев в году, в течение которых составы от­
стаиваются на линейных станциях участков;

F — дополнительное число людей в месяц, занятых на 
охране составов, по сравнению с размещением составов 
на путях отстоя технической станции;

3 0—-заработная плата сторожа.
Расчеты, произведенные по данным технических станций (парков) 

(Харьков, Куйбышев, Челябинск, Волгоград, Саратов, Киев) и по 
проектным материалам (Таллин, Ростов, Ташкент и др.), позво­
лили получить зависимости приведенных расходов на сооружение 
новых технических станций или развитие существующих от коли­
чества поездов, обслуживаемых в сутки. Расчеты показывают, что 
удаление технической станции на 3 км от перронного парка эконо­
мически выгодно для любого количества обслуживаемых (в сутки) 
конечных поездов (начиная с десяти). Удаление на 5 км целесооб­
разно при 13—14 поездах в сутки, а на 6—7 км — соответственно 
при 27—50 поездах (рис. 72). Так как число станций, обрабаты­

вающих более десяти соста­
вов в сутки, растет, а рекон­
струкция многих из них не 
проводилась, данные выво­
ды имеют важное значение. 
Конечно следует отметить, 
что для многих станций при­
веденная зависимость будет 
несколько иной, так как она 
определяется местными ус­
ловиями: прокладкой путей 
от перронного парка до тех­
нической станции; типом пу­
тепровода, зависящего от 
числа перекрываемых путей; 
необходимостью сноса зда­
ний, возмещением убытка, 
постройкой искусственных 
сооружений и т. д.

Следовательно, можно 
отметить, что технические 
станции надо располагать 
вблизи пассажирских лишь 
при обеспечении полной по­
точности обработки состава 
и получения минимальных
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расходов. При отсутствии достаточной территории, станции надо 
выносить на удаленные площади, размещая их по оптимальной 
схеме, рассчитывая расстояние удаления в зависимости от объема 
работы.

Для вновь сооружаемых пассажирских станций необходимо за­
ранее независимо от этапности ее развития предусматривать место 
для размещения в будущем технической станции в непосредствен­
ной близости от пассажирской.

В крупных городах развитие технической станции вблизи пас­
сажирской часто бывает неосуществимо в связи с'застройкой при­
легающих городских территорий. Вследствие этого технические 
станции следует выносить на значительные расстояния от пасса­
жирских, предусматривая вблизи перронных путей небольшие 
парки для стоянки составов, ожидающих выставки на перронные 
пути.

В очень больших городах при нескольких подходах железно­
дорожных линий целесообразно сооружать одну или две объеди­
ненные технические станции, обслуживающие несколько направле­
ний. Такие станции проектируются в Московском узле.

Если в узле имеется диаметр, на котором намечается сооруже­
ние двух технических станций, то эти станции наиболее правильно 
располагать на концах диаметра, что позволит улучшить исполь­
зование технических средств и обеспечит сокращение непроизво­
дительного пробега вагонов.

Проектирование новых пассажирских и технических станций, 
а также реконструкции существующих производится в соответ­
ствии с нормами и требованиями, установленными Техническими 
указаниями по проектированию станций и узлов, а выбор схемы 
их взаимного расположения определяется технико-экономическими 
расчетами с обязательной проверкой загрузки горловины. При ту­
пиковых схемах пассажирских станций может применяться лево­
путное движение на техническую станцию, чтобы уменьшить число 
пересечений в горловинах.



ОСОБЕННОСТИ РАЗВИТИЯ ПАССАЖИРСКИХ УСТРОЙСТВ 
НА ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГАХ ЗАРУБЕЖНЫХ СТРАН

1. РОЛЬ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО И АВТОМОБИЛЬНОГО ТРАНСПОРТА 
В ОБСЛУЖИВАНИИ ГОРОДОВ

В крупных городах капиталистических стран пригородные пас­
сажиры пользуются преимущественно автотранспортом (США), 
или рельсовым транспортом (Великобритания, Франция, ФРГ, 
Бельгия и др.).

Объем перевозок пассажиров на железных дорогах США по­
стоянно уменьшается. Причиной этому — существующая в США 
политика, исключающая координацию работы разных видов транс­
порта. Доля отдельных видов транспорта в общем пассажирообо- 
роте США (без индивидуального транспорта) составляет: для же­
лезных дорог 29,62 млрд, пассажиро-км (19,7%), воздушного — 
79—70 млрд, пассажиро-км (53,0%), автомобильного — 36,55 млрд. 
пассажиро-км (24,3%), внутреннего водного — 4,51 млрд, пасса­
жиро-км (3%). Около 90% междугородного и 63% пригородного 
пассажирооборота приходится в США на долю личного автотранс­
порта (1261,2 млрд, пассажиро-км). На долю железнодорожных 
пассажирских перевозок приходится меньше 20% всех перевозок 
в США, в то время как автомобильный транспорт перевозит 80% 
пассажиров.

Многие специалисты за рубежом считают, что железные до­
роги — наиболее выгодный вид внутригородского транспорта, так 
как потребная ширина улиц при этом может не превышать 9 м, 
в то время как для перевозки такого же числа пассажиров в авто­
бусах она должна быть не менее 35 м, а легковыми машинами — 
150 м. Для удобства пассажиров во многих странах курсируют 
постоянные поезда, следующие в течение многих лет в строго опре­
деленное время суток, с большой частотой движения. Например, 
между Римом и Неаполем на расстоянии 214 км курсируют 
24 поезда в сутки. В Бельгии между Брюсселем и Остенде на рас­
стоянии 114 км в период от 6 до 22 ч пропускают 24 пары пасса­
жирских поездов, интервал следования которых в часы «пик» 
составляет несколько минут.

В странах Западной Европы железнодорожный транспорт 
играет решающую роль. Так, в ФРГ удельный вес перевозок при­
городных пассажиров составляет 60—70% общего объема пере­
возок, увеличиваясь в отдельных городах до 80—85% (Штутгарт). 
Средняя дальность пригородных перевозок составляет около 27 км.

Развитие и увеличение объемов пригородных пассажирских



перевозок на железных дорогах Западной Европы объясняется 
резким ростом городов, развитием пригородных зон и сооружением 
новых городов-спутников. По мнению американских ученых, к 1980 г. 
около 60% населения крупных городских районов будет распола­
гаться в пригородных зонах. Следовательно, основная задача при­
городного пассажирского транспорта состоит в том, чтобы обеспе­
чить связь между городом и пригородными зонами, между отдель­
ными городами и между отдельными станциями в транспортном 
узле.

Увеличение объемов пригородных перевозок вызвало значи­
тельные изменения в технологии и размещении отдельных уст­
ройств железнодорожных станций. Так, в Лондоне например, 
с этой целью были удлинены пассажирские платформы, рекон­
струирована сигнализация и путевое развитие станций.

По мнению зарубежных специалистов, целесообразно отделять 
пригородное движение от дальнего в зависимости от местных усло­
вий, типа подвижного состава и рода тяги при интенсивности дви­
жения более 6—12 поездов в час. Во всех остальных случаях 
главные пути могут совместно использоваться для дальнего и при­
городного движения.

Отличительная особенность пригородных пассажирских пере­
возок на зарубежных железных дорогах это — очень высокая их 
неравномерность, требующая особых режимов технологии работы 
пассажирских станций и городских видов транспорта. Отношение 
числа пассажиров в часы «пик» к среднему потоку колеблется 
в пределах 1,8-9-8,3. В отдельных городах (Токио) в часы «пик» 
на вокзалах сосредоточивается до 300—350 тыс. пассажиров (при­
бытие до 300 тыс., отправление до 75 тыс.). Во многих крупных 
городах часы «пик» возникают не только в периоды начала и окон­
чания работы предприятий города, а также в моменты окончания 
крупных зрелищных мероприятий и в предвыходные дни. В неко­
торых странах для обеспечения приема большого числа пригород­
ных поездов при невозможности расширения пассажирской стан­
ции секционируют пути, обеспечивая возможность приема на один 
путь двух поездов одновременно.

В ряде американских городов также приходят к выводу о необ­
ходимости передачи пригородных пассажиров с автомобильного 
на железнодорожный транспорт. Так, транспортное управление 
Филадельфии указывает на необходимость более широкого исполь­
зования для пригородных перевозок железнодорожного транс­
порта, особенно в зонах, удаленных от города на 15—30 км и бо­
лее. Осуществление таких мероприятий, как уплотнение графика, 
упорядочение тарифов и т. д., позволило увеличить объем приго­
родных перевозок на 20% и снизить за счет этого число прибываю­
щих в город автомашин на 3000. Подобное положение характерно 
и для других американских городов (Нью-Йорк, Сан-Франциско, 
Лос-Анжелес, Новый Орлеан и др.).

Особенностью развития некоторых зарубежных железных 
дорог является также широкое их использование в качестве



внутригородского транспорта, так как пропускная способность та­
ких дорог выше чем у метрополитена. По данным зарубежных спе­
циалистов метрополитен при одинаковых интервалах движения 
(1,5 мин) проводит в одном направлении на 12—17 тыс. пассажиров 
меньше, чем пригородные железные дороги. Протяженность приго­
родных железных дорог возле крупных городов достаточно велика 
и колеблется от 330—420 км (Франкфурт-на-Майне, Сидней, Гам­
бург, Мюнхен, Монтевидео) до 720 (Токио) — 1565 км (Лондон).

Использование железных дорог в качестве городского транс­
порта в последнее время находит применение во многих городах 
Америки и Западной Европы. Так, в Нью-Йорке для связи основ­
ного города с правобережным районом — Нью-Джерси разработан 
специальный проект двухпутной кольцевой железной дороги, про­
ходящей через центральные районы города. В Нью-Джерси для 
обеспечения нормальных режимов обслуживания пассажиров пре­
дусматриваются станции массовой пересадки с пригородных линий 
на городской транспорт. Создается специальный комплекс вокзала 
и привокзальной площади, обслуживающий весь расчетный пасса­
жиропоток.

В Сан-Франциско для обслуживания пассажиров специальная 
комиссия предложила создать сеть пригородных и внутригород­
ских железных дорог общей протяженностью около 120 км, 37 стан­
ций и остановочных пунктов, 14 из которых расположены под зем­
лей. Возле всех наземных станций предусматриваются стоянки для 
автомобилей.

В отдельных городах (Лондон) в связи с огромной загрузкой 
пунктов пересадки пассажиров на городские виды транспорта на­
мечается сокращение остановок пригородных поездов в центре 
города (первая остановка будет на расстоянии 10 км от центра). 
Это несомненно ухудшит обслуживание пассажиров, увеличит 
время поездки.

В некоторых крупных городах загрузка тупиковых вокзалов 
очень велика. Так, пригородный пассажирооборот станции Сен- 
Лазар (Франция), к которой примыкает пять двухпутных подходов, 
составляет более 100 млн. пассажиров в год или около 50 тыс. в час 
«пик» (около 1000 пассажиров в 1 мин). При такой перегрузке 
вокзалов необходимо создание подземных диаметров и широкое 
использование для пригородных перевозок окружных дорог (в Па­
риже, например, Малой и Большой железных дорог). Соединение 
всех тупиковых станций диаметрами обеспечит прямую, беспереса­
дочную связь пассажира с центром города, разгружая при этом 
городской транспорт и уличную сеть.

Диаметры, как правило, сооружаются на большие размеры 
движения (свыше 200 пар поездов), на некоторых из них органи­
зовано маятниковое движение поездов. В Брюсселе, например, 
Северо-Южный диаметр рассчитан на пропуск до 1000 пар поездов 
в сутки.

Несмотря на высокую стоимость сооружения диаметров (тон­
нель или эстакада), получаемые удобства для пассажиров и осво­



бождение уличных магистралей от сверхперегрузок дают большую 
экономию и обеспечивают высокую скорость передвижения. В ряде 
случаев использование диаметров облегчает переустройство тупи­
ковых станций в сквозные.

Внутригородской диаметр проектируется также в Мюнхене, ко­
торый соединит две наиболее крупные пассажирские станции 
узла Мюнхен-Главный и Мюнхен-Восточный. Сооружение диа­
метра, кроме разгрузки основной станции узла, значительно улуч­
шает обслуживание пригородной зоны и режим городского транс­
порта. Подобные решения характерны и для многих других горо­
дов стран мира (Брюссель, Рим, Вена, Копенгаген, Токио и др.).

В целом все железнодорожные виды транспорта, используемые 
для перевозки пассажиров в крупнейших городах Западной Европы, 
можно разделить на три основные группы:

сеть железных дорог или отдельные линии, размещенные ради­
ально вокруг города;

изолированные линии, ответвляющиеся на одной из пригород­
ных станций;

городские линии метрополитенов.
В большинстве случаев использование в пригородном сообще­

нии различных железнодорожных линий приводит к необходи­
мости пересадок пассажиров в пути следования на станциях сты­
кования. Для облегчения таких операций на стыковых пунктах, 
как правило, предусматриваются тоннели и пешеходные мостики. 
Так, в Риме, Мадриде, Париже метрополитен и пригородные стан­
ции соединены между собой непосредственно переходами. В Па­
риже такое соединение имеется на всех конечных станциях приго­
родных линий SNCF: Париж-Восточный (три линии метрополи­
тена); Париж-Северный (две линии); Париж — Сен-Лазар (три 
линии), Париж — Монпарнас (четыре линии), Париж — Лион 
(одна линия), Париж — Бастилия (три линии), Париж — Орсей 
(одна линия) и Париж — Аустерлиц (две линии). Число пассажи­
ров (данные 1961 г.), пересаживающихся с одной станции на дру­
гую, в среднем за сутки и в максимальный час для отдельных 
вокзалов приведено в табл. 4.
Т а б л и ц а  4

Вокзалы

Число пересаживающихся пригородных 
пассажиров

в среднем за сутки в максимальный 
час „пик“

Париж — Лион (одна линия) 57 000 13 500
Париж:— Аустерлиц (две линии) 65 000 14 500
Париж-Северный (две линии) 96 000 25 500
Париж— Сен-Лазар (три линии) 145 000 31 000



Ожидаемое увеличение перевозок заставляет зарубежных спе­
циалистов искать новые пути развития. Некоторое улучшение 
условий пропуска пассажиров и сокращение перегрузок вокзаль­
ных комплексов обеспечивают такие меры, как поднятие путей 
станций при реконструкции, так как в этом случае удается соору­
жать развязки вокзальных комплексов в разных уровнях. Так, при 
реконструкции станции Брюссель-Южный все ее пути были под­
няты на 7—8 м. То же самое было осуществлено при перестройке 
станций Милан и Неаполь-Центральный.

Для того чтобы повысить рентабельность дорог для пригород­
ного и внутригородского движения, применяют новые виды тяги, 
закрывают малодеятельные участки, обеспечивая передачу пасса­
жиропотока на автомобильный транспорт, повышают скорость 
движения поездов и улучшают подходы к станциям и остановоч­
ным пунктам. Переносить пассажирские станции в новые районы 
города считается нецелесообразным, так как в этом случае умень­
шается загрузка пригородных участков и понижается рентабель­
ность использования железных дорог для пригородного движения.

Для улучшения обслуживания пассажиров на многих станциях 
железных дорог Западной Европы предусматривается пропуск 
автомобильного транспорта на пассажирские платформы (Велико­
британия) или размещение его стоянок в разных уровнях с приемо­
отправочными путями.

Опыт развития американских и западноевропейских узлов пас­
сажирского транспорта за последние годы позволяет сделать вы­
вод о дальнейшем увеличении роли железнодорожного транспорта 
в освоении пригородных и внутригородских перевозок. Американ­
ская практика использования для пригородных и внутригородских 
перевозок индивидуального транспорта вызывает резкое увеличе­
ние загрузки уличнодорожной сети и необходимость уширения 
уличных магистралей до 100—150 м, большого сноса промышлен­
ных и селитебных зданий. Эта практика, по существу, подтвер­
ждает необходимость перехода на обслуживание пассажиров же­
лезнодорожным транспортом. Наряду с этим автомобильный 
транспорт будет широко использоваться для массовых перевозок, 
что вместе со скоростными линиями городского транспорта и вы- 
летными линиями метрополитенов (Лондон, Нью-Йорк, Париж 
и др.) обеспечит улучшение условий перевозки пассажиров.

В последние годы в ряде крупнейших городов мира (Париж, 
Лондон, Нью-Йорк и др.) созданы специальные органы для регу­
лирования движения, обеспечения взаимодействия и согласован­
ного развития разных видов транспорта. Во многих странах раз­
рабатываются мероприятия по комплексному использованию раз­
ных видов транспорта, создаются магистрали с высокой пропускной 
способностью. В ряде городов строятся автострады с выходом 
на окраины и сильно развиваются пригородные дороги. Во многих 
крупных городах все городские пути сообщения подразделяются 
на скоростные, имеющие небольшое число остановок (метрополи­
тен, скоростные линии автобусов) и нескоростные, обеспечиваю­



щие связь пассажиров с первой категорией путей сообщений 
(автобус, трамвай, троллейбус). Как правило, крупные городские 
транспортные узлы развиваются совместно с пассажирскими стан­
циями и находятся вблизи железной дороги.

2. ОСОБЕННОСТИ РАЗВИТИЯ ПАССАЖИРСКИХ 
И ТЕХНИЧЕСКИХ СТАНЦИЙ

На железных дорогах капиталистических стран с одной сто­
роны ощущается нужда в значительном развитии станций, соору­
жении большого количества устройств, обеспечивающих экономи­
ческие условия работы, с другой — в большинстве крупных городов 
отсутствует возможность для расширения пассажирских станций 
в связи с зажатостью существующих сооружений городскими зда­
ниями, промышленной или селитебной частями города. Поэтому 
на некоторых дорогах стали переносить основные устройства пас­
сажирских станций под землю. Примерами таких решений могут 
служить пассажирские станции Цюрих в Швейцарии и Монреаль 
в Канаде.

На новой пассажирской станции в Цюрихе предусматривается 
двухэтажное расположение путей с разделением дальнего и при­
городного потоков. При проектировании станции заложен прин­
цип максимальной поточности и исключения враждебных пересе­
чений. Поскольку нет возможности расширять привокзальную 
площадь, предусматривается ввести внутрь здания автомобиль­
ную дорогу, связанную с посадочными платформами. Выделены 
специальные места для стоянок автомобильного транспорта.

В проекте реконструкции станции Цюрих все устройства раз­
мещены на петле, идущей вдоль центральных районов города. 
Организовано одностороннее движение, чтобы создать резервы 
пропускной способности на каждой линии петли. Резкое увеличе­
ние пропускной способности достигнуто за счет наличия на стан­
ции, кроме сквозных перронных путей, специальных путей для 
обгона (два пути) и секционирования отдельных приемо-отпра­
вочных путей, разделением их специальными съездами, обеспечи­
вающими пропуск поездов в обход занятой части пути.

Развитие станций по таким схемам не может рекомендоваться 
как типовое, в связи с большой стоимостью переустройства к со­
оружения подземных устройств. Однако в очень крупных городах 
реконструкция станций по такому варианту, в целом ряде случаев 
выгоднее, чем расширение существующих станций и снос боль­
шого количества зданий и сооружений.

Пассажирские станции развиваются и реконструируются, глав­
ным образом, по сквозным схемам. В большинстве случаев суще­
ствующие тупиковые схемы переустроены или переустраиваются 
в сквозные, обеспечивающие освоение значительно больших разме­
ров движения, удобства для пассажиров и лучшие развязки с го­
родским транспортом. На рис. 73 приведена тупиковая пассажир­
ская станция Цюрих, имеющая 16 приемо-отправочных путей,
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Рис. 73. Схема тупиковой станции Цюрих
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длиной 300—350 м и девять посадочных платформ (200 м). При 
решении вопроса о переустройстве рассматривался вариант рас­
ширения тупиковой станции до 23 путей, удлинения платформ до 
380—420 м и увеличения пропускной способности в максимальные 
часы «пик» (6—8 ч утра около 120 поездов). Однако даже такое 
путевое развитие станции недостаточно для существующих пасса­
жиропотоков (в городе 400 тыс. жителей) и станция переустраи­
вается в сквозную. Среди крупнейших пассажирских станций за 
последнее время переустроены из тупиковых в сквозные Гейдель­
берг, Брауншвейг (ФРГ), Монреаль (Канада), Брюссель 
(Бельгия).

Следует особо отметить, что в капиталистических странах не­
смотря на очень высокую стоимость земельных участков, железно­
дорожные компании считают целесообразным переустраивать 
станции по сквозным схемам, обеспечивающим уменьшение ма­
невровых работ, упрощение и удешевление стоимости горловин 
при увеличении их пропускной способности. Зарубежные специа­
листы считают большим преимуществом сквозных схем станций: 
сокращение массовых скоплений пассажиров при выходе на по­
садку, более рациональное распределение прибывающих потоков, 
не мешающих организации работы вокзала и привокзальных пло­
щадей. По этим причинам реконструированы пассажирские стан­
ции Берн (Швейцария) и Кельн (ФРГ). На станции Берн (рис. 74) 
новый вокзал будет обслуживать, кроме главного направления, 
узкоколейную линию Солотурн — Берн, конечная тупиковая стан­
ция которой размещается ниже уровня платформы основной стан­
ции. После реконструкции станции Кельн на некоторые пути 
можно будет принимать одновременно два поезда.



Большинство крупнейших железнодорожных узлов капитали­
стических стран имеют несколько пассажирских станций, обладаю­
щих значительным запасом пропускной способности. Например, 
в Брюссельском узле четырнадцать станций, из которых пять рас­
положены на диаметре и обслуживают дальние, местные и приго­
родные поезда и девять — только пригородные. В Римском и Па­
рижском узлах — десять станций, в Берлинском — семь и т. д.

Большое внимание при реконструкции станции уделяется соз­
данию удобств для пассажиров. Характерным примером такого 
переустройства могут служить пассажирские станции Брюссель­
ского железнодорожного узла, где до реконструкции были две 
пассажирские станции тупикового типа — Брюссель-Северный и 
Брюссель-Южный (рис. 75), не имевшие между собой прямой 
связи и находившиеся в противоположных концах города. Для пе­
ресадки со станции на станцию пассажирам приходилось пользо­
ваться несколькими трамвайными маршрутами и западным желез­
нодорожным полукольцом, что создавало неудобства для населе­
ния и вызывало значительное увеличение затрат на транспортные 
средства при доставке багажа и почты. При больших внутригород­
ских потоках и сравнительно узких магистралях городской транс­
порт не справлялся с перевозкой пассажиров с вокзала на вокзал.

При реконструкции были учтены существовавшие особенности 
взаимного расположения города и железной дороги и принято 
решение о превращении обеих станций в сквозные и соединении 
их шестипутным диаметром. Количество путей на диаметре было 
установлено по объему предполагаемой работы при полном отде­
лении дальнего движения от пригородного. На диаметре, который

Рис. 74. Схема станции Берн:
/ ,  5 — пандусы багажного и почтового тоннеля; 2 — тоннель для спуска в поперечный багажный 
тоннель; 3 — тоннель для пассажиров; 4 — линия Солотурн-Берн; 6 — здание для багажа и экс­
пресс-грузов; 7 — вокзал; 8 — депо почтовых вагонов
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Рис. 75. Схема станции Брюссель-Южный:
1 — технический парк; 2 — тоннель для багажа; 3, 4 — главные входы; 5 — служебные здания; 
6 — тоннель для приезжающих железнодорожных пассажиров; 7 — тоннель для отъезжающих же­
лезнодорожных пассажиров; S — вагонное депо

на большем своем протяжении, в силу специфики города, идет 
в тоннеле, дополнительно построена пассажирская станция Брюс- 
сель-Центральный, практически не имеющая путевого развития и 
служащая остановочным пунктом для всех поездов в районе цен­
тра города. Станция Брюссель-Южный специализирована как 
основная станция узла, обслуживающая все виды пассажирского 
и основную часть пригородного движения и формирующая местные 
и дальние поезда. Станция Брюссель-Северный стала вспомога­
тельной для пропуска транзитных и пригородных поездов.

Отдельные станции после реконструкции сохранили тупиковую 
схему. Так, пассажирская станция Марсель-Сен-Шарль осталась 
тупиковой, пропуск сквозных поездов обеспечивается по специаль­
ному обходному пути (рис. 76). Некоторые тупиковые пассажир-



ские станции развиваются по очень оригинальным схемам (стан­
ция Сан-Луи, рис. 77), что объясняется высокой стоимостью зе­
мельных участков.

Схема станции неудобна и вызывает значительное увеличение 
маневровой работы, связанной с переменой направления следова­
ния для многих пассажирских поездов.

Некоторый интерес представляют тупиковые пассажирские 
станции Чикаго и Нью-Иорк-Центральный. На станции Чикаго 
тупиковые пути подходят к станции с двух сторон. Станция Нью- 
Йорк-Центральный расположена под землей в двух уровнях, с раз­
делением дальнего (верхний уровень) и пригородного движения 
(нижний уровень) и имеет петли, соединяющие крайние пути 
станции.

Интересное решение принято при реконструкции тупиковых 
пассажирских станций Вена-Южная и Вена-Восточная (рис. 78), 
объединенных общим вокзалом, где несколько групп путей, разме­
щенных в различных уровнях, обслуживают поезда определенных 
направлений. Для обработки и экипировки составов имеется 
объединенная техническая станция. Обе станции (Южная и Во­
сточная) соединены специальной ветвью, позволяющей пропускать 
поезда с одного направления на другое. В узле Новый Орлеан 
вместо пяти станций, входящих в город с большим количеством 
пересечений улиц и обслуживающих каждая свое направление, 
сооружена одна, имеющая хорошо оснащенную техническую стан­
цию. Подходы к новой станции расположены в разных уровнях. 
Такая реконструкция станций узла объясняется резким спадом 
пассажиропотоков на железнодорожном транспорте.

Многие пассажирские станции имеют неудачную планировку, 
зажаты в своем развитии городскими массивами. На некоторых 
станциях взаиморазмещение парков произведено без достаточного 
учета их работы и загрузки горловин.

В отдельных крупных зарубежных узлах применяется специа­
лизация пассажирских станций по видам движения. В этом случае 
при переустройстве одна или несколько станций выделяются для 
дальнего и частично местного движения и одна — только для при­
городного. Такое распределение работы между станциями узла, 
по мнению иностранных специалистов, позволяет более четко 
определять задачи и объемы работы станций и иметь оптимальные 
размеры и количество устройств, предназначаемых для обслужи­
вания пассажиров. На пригородных станциях, например, отпадает 
необходимость в ряде специальных помещений вокзалов, а на стан­
циях, обслуживающих дальнее движение, площади могут быть 
значительно сокращены.

Специализация станций характерна для некоторых узлов со­
циалистических стран. Так, после реконструкции Пражского узла 
подготовка пассажирских поездов будет сосредоточена на двух 
станциях: Прага-Главная, обслуживающая все виды дальнего дви­
жения, и Смихов, специализированная только для пригородного 
движения.



В качестве первого этапа специализации пассажирских станций 
на зарубежных железных дорогах создаются специальные районы, 
куда выносится пригородное движение. Для этих целей строятся 
группы тупиковых путей, что практически превращает тупиковые 
и сквозные схемы станций в комбинированные.

При реконструкции пассажирских станций большое внимание 
уделяется выбору места расположения новых и реконструируемых 
станций. Основной принцип, закладываемый при этом, — создание 
в городе кратчайших транспортных путей, связывающих железно­
дорожную станцию с селитебной и промышленной частями го­
рода. В ряде случаев сооружают специальные железнодорожные 
пути, идущие в черте города. В отдельных странах эти пути про­
кладывают под землей.

Отличительной особенностью крупных пассажирских станций 
является наличие большого числа путей и платформ. Например, 
на крупнейших станциях Парижского узла имеется по 26—30 пу­
тей, на станции Термини (Римский узел) — 27 путей, Милан-Цен- 
тральный — 22 пути и т. д. Длина приемо-отправочных путей и 
посадочных платформ несколько меньше, чем на наших дорогах. 
Например, на станции Брюссель-Южный полезная длина приемо­
отправочных путей 400 ж, а посадочных платформ — 200—300 ж, 
на станциях Конгресс и Ля-Шапель платформы длиной 100—200 м.

Рис. 77. Схема станции Сан-Луи



что объясняется незначительным весом обращающихся поездов. 
Ширина пассажирских платформ очень различна и колеблется от 
7 до 14 м.

Экипировка и ремонт подвижного состава производится на 
технических станциях или в экипировочных парках. Технические 
станции, обслуживающие крупные пассажирские станции, имеют 
специальные группы путей, смотровые канавы, вагономоечные 
машины и другие устройства. Полезные длины путей на техни­
ческих станциях различны. На станции Соннисайд (Нью-Йорк), 
например, они составляют 260—370 м, на станции Цинциннати 
около 400 м. Междупутья на технических станциях, как правило, 
бетонированы, имеют подвод сжатого воздуха, воды, пара и 
электричества. Ширина междупутий колеблется от 4,1 до 5,5 м.

Для технических станций характерны два пути их развития и 
реконструкции. Первый — развитие станций по многопарковой 
схеме с сооружением крытых зданий экипировочных депо. Харак­
терными станциями, развитыми по первой схеме, являются техни­
ческие станции Ланди (Франция) и Милан-Центральный (рис. 79). 
Другое — создание технической станции, имеющей один-два 
парка для всех видов работ. При однопарковой схеме значи­
тельно сокращаются маневровые передвижения и концентри­
руется обработка составов. Однако для таких станций требуются 
дополнительные затраты на оборудование путей. По таким схе­
мам построен ряд технических станций США (Соннисайд, Чикаго 
и др.) и некоторые станции Западной Европы.

В некоторых зарубежных железнодорожных узлах технические 
станции строго специализированы. Например, в Берлинском узле 
каждая из двух технических станций обслуживает определенное 
направление.



Пассажирский транспорт в социалистических странах развива­
ется планомерно с учетом экономики и конкретных условий отдель­
ных стран.

Большинство методологических принципов, сформулированных 
на основе результатов исследований размещения и развития пас­
сажирских устройств в СССР, имеют общий характер, и их исполь­
зуют во всех социалистических странах при решении вопросов раз­
вития транспортной системы.

3. РАЗВИТИЕ ВОКЗАЛОВ И ПРИВОКЗАЛЬНЫХ ПЛОЩАДЕЙ 
И ОСОБЕННОСТИ ИХ ПЛАНИРОВКИ

Привокзальные площади зарубежных дорог имеют много раз­
личных решений, отличающихся планировкой, принципами разме­
щения на них отдельных устройств и различными технологи­
ческими схемами движения пассажиропотоков и городского транс­
порта. В практике реконструкции железнодорожных вокзалов 
большое внимание уделяется решению привокзальных площадей и 
подъездов к ним, созданию таких схем размещения, при которых 
полностью исключаются перемещения пассажиров по проезжей 
части (Потсдам, ГДР). В отдельных случаях (Оттава, Канада) пре­
дусматривают подъезды к вокзалам в двух уровнях. Улучшение 
связи вокзалов с городскими районами достигается также плани­
ровкой привокзальных площадей с двух сторон от приемо-отпра­
вочных путей (Варшава, Польша).

Интересное решение было осуществлено в 1959 г. на станции 
Льеж (Бельгия), где вокзал запроектирован таким образом, что 
пассажиру обеспечивается прямой выход к городскому транспорту, 
исключая путь под открытым небом. Подобное решение принима­
лось на станции Потсдам-Южный: расстояние от остановки авто­
бусов до оси первого пути равно 30 м.

К удачным решениям размещения вокзального комплекса 
можно отнести также проект переустройства вокзала в Софии, где



городской транспортный тоннель запроектирован под привокзаль­
ной площадью, освободив ее от обычного кругового движения 
транспорта и исключив многие сложные пересечения. Основной 
вид городского транспорта (трамвай) подведен непосредственно 
к зданию вокзала.

В отдельных городах при реконструкции вокзалов не учиты­
ваются требования обеспечения удобств пассажиров, пользую­
щихся городскими видами транспорта. Так, сооружение нового 
корпуса вокзала в Мюнхене (ФРГ) усложнило планировку при­
вокзальной площади и без того крайне ограниченной городскими 
зданиями. Это привело к необходимости размещения автостоянок 
на четвертом и пятом этажах нового корпуса. Стоянки предназна­
чены для длительного отстоя автомобилей и соединены с пло­
щадью четырьмя лифтами. Кроме того, на самой площади преду­
смотрены места для кратковременных стоянок автомобилей (ме­
нее 1 ч).

В некоторых случаях привокзальные площади решены с учетом 
характерных местных условий. Так, в Венеции — городе туристов, 
привокзальная площадь решена, как набережная, с причалами 
для различных типов судов. Интересное решение развязки транс­
порта и планировки привокзальной площади было предложено 
польскими архитекторами при проектировании вокзала, станции и 
подъездов к ним в Катовице, где в связи с недостаточной шири­
ной подходящих к площади улиц трамвайная линия была проло­
жена вдоль железнодорожного полотна, поднята на уровень путей 
и подведена к вокзалу со стороны станции. Для развязки пассажи­
ропотоков и связи платформ станции, трамвайных путей и пло­
щади предусматривался специальный тоннель.

Основные особенности развития и реконструкции вокзалов ка­
питалистических стран определены трудностями их размещения — 
плотной застройкой околостанционных территорий и высокой стои­
мостью земельных участков. Реконструкция их идет по пути углуб­
ления вокзальных сооружений под землю или значительного на­
ращивания этажности и превращения вокзалов в своеобразные 
высотные дома (Монреаль и др.). Железнодорожные пути, как 
правило, располагаются в разных уровнях и проходят под землей. 
Если посмотреть план вокзала Монреаля (рис. 80), то станут оче­
видными основные преимущества развития станций по таким схе­
мам. В этом случае обеспечивается хорошая связь пассажиров 
с посадочными платформами, осуществляемая с помощью эскала­
торов, удобные входы и выходы со стороны улиц города и близость 
пути к остановкам, без пересечения враждебных потоков пассажи­
ров и транспорта. Очень удобна транспортировка багажа, почты, 
посылок.

Несмотря на конкуренцию между отдельными видами транс­
порта и отсутствие планового развития отдельных устройств, 
в большинстве крупнейших современных вокзалов наблюдается 
тенденция к комплексности развития и взаимосвязи различных ви­
дов транспорта (Термини, Харлоц, Мюнхен, Льеж, Потсдам и др.).



Рис. 80. План вокзала Монреаль: 
а — в уровне главного зала; б — в уровне платформы



а)



В последнее время в проектах реконструкций привокзальных пло­
щадей все чаще неорганизованное движение транспорта заменя­
ется целевым зонированием привокзальной площади. Потоки при­
бытия и отправления пассажиров четко разделены. Для поточного 
движения автобусов (дальних и местных) предусматриваются 
гладкие платформы прибытия с расчетным числом остановок и 
пилообразные платформы отправления. Такие схемы дают воз­
можность организовать четкое движение транспорта, гарантируют 
минимальную длину пути для пешеходов и исключают враждебные 
пересечения. Подобные принципы заложены в типовые проекты 
привокзальных площадей объединенных вокзалов в Чехослова­
кии.

Создание объединенных вокзалов очень характерно для мно­
гих зарубежных городов, как правило с незначительным числом 
жителей (Акрон — США, Шатору, Маконе — Франция, Брашове — 
Румыния, Катовице — Польша и др.).

На отдельных вокзалах большое внимание уделено размеще­
нию комплекса устройств магистрального и городского транспорта. 
Так, в центральном транспортном узле Роттердама (Голландия) 
подъезды к вокзалу и вынесенные на отдельную площадку авто­
стоянки и автовокзал занимают площадь, равную площади перрона 
с восемью путями и платформами. Городское движение осу­
ществляется по кольцу, а основной вид транспорта (трамвай) 
приближен к вокзалу, исключая задержки отправления из-за по­
садки и высадки пассажиров. На площади предусмотрено тоннель­
ное разделение транзитных и конечных транспортных потоков. 
Остановки автобусов и троллейбусов вынесены в центральную 
часть площади.

На многих зарубежных привокзальных площадях автобусные 
остановки сооружены с пилообразными кромками, предусмотрены 
дополнительные островные платформы (рис. 81) и специальные 
«бухты» для стоянки легковых автомобилей в стороне от основ­
ного проезда (рис. 82).

Рис. 81. Железнодорожно-автобусный вокзал в Чехословакии:
1 — здание объединенного вокзала; 2 — железнодорожный перрон; 3 — платформа прибытия ав­
тобусов и автобусных поездов; 4 — платформа отправления одиночных автобусов; 5 — платфор­
ма отправления автобусных поездов; 6 — здание почты



Рис. 82. Железнодорожно-автобусные вокзалы в Чехословакии:
а — наклонный; б — параллельный; 1і—"здание объединенного вокзала; 2 — железнодорожный 
перрон; 3 — автобусная платформа прибытия; 4 — автобусная платформа отправления; 5 — сто­
янка легковых автомобилей; 6 — островок безопасности

Отдельные зарубежные специалисты считают целесообразным 
переносить стоянки легковых машин с привокзальной площади 
или, если стоянки находятся на площади, полностью изолировать 
от массового транспорта.

На многих привокзальных площадях прибытие и отправление 
городского транспорта полностью разделено, это обеспечивает 
большие удобства для пассажиров. В комплексе с тоннельными 
развязками, пропускающими пассажиров без пересечения пути 
движения транспорта ко всем местам посадки, такие решения до­
статочно повышают пропускную способность и гарантируют без­
опасность.



РАЗМЕЩЕНИЕ ПАССАЖИРСКИХ СТАНЦИЙ
В ГОРОДАХ

1. РОСТ ГОРОДОВ И ПЕРЕВОЗОК ПАССАЖИРОВ

Развитие промышленности и сооружение новых предприятий, 
расширение транспортных узлов, железнодорожных, автомобиль­
ных и других магистралей вызывает резкий рост городов.

С ростом городов, созданием городов-спутников и больших 
пригородных районов увеличиваются радиусы расселения людей 
возле крупных и крупнейших городов, поэтому необходимо зара­
нее предусматривать решение транспортной проблемы в городе.

Для городов характерны две основные формы расселения: цен­
трализованная (отдельный город) и групповая. Централизованное 
расселение характерно лишь для малых (до 20 тыс. жителей) и 
средних городов (до 100 тыс. жителей). При групповом расселе­
нии выделяются три типичные формы: два города или город и 
пригородный поселок; линейная группа городов; скопление горо­
дов и поселков.

В крупных и крупнейших городах доля трудовых поездок со­
ставляет 30—50% всех пригородных поездок, а в Московском узле 
около 55—65%. Только за последние годы во многих городах 
страны (Минск, Киев, Харьков, Свердловск, Новосибирск) доля 
трудовых поездок в пригородном сообщении возросла на 10—22%.

Изучение пригородных пассажиропотоков на участке Москва — 
Дмитров показало, что 75% пригородных пассажиров совершают 
поездки на работу, 10 — в учебные заведения и только 15% — по 
бытовым и культурным нуждам. В частности, с 7 до 9 ч утра 
84,7% и 14,2% соответственно составляют поездки на работу и 
учебу и только 1,1%— по бытовым нуждам. В целом на долю 
утреннего времени суток (с 7 до 9 ч) приходится 46,7% суточного 
числа пассажиров, прибывающих на вокзал. Примерно такое же 
распределение пригородных пассажиров в Волгограде (50%), 
Киеве (47,4%), Минске (49,1%), Таллине (54,2%), Харькове и др., 
которые позволяют уточнять расчетные размеры пригородных 
перевозок в часы «пик» и решать вопрос о необходимой пропуск­
ной способности всего пассажирского транспортного узла в го­
роде.

Анализ работы пассажирских станций сети показал, что уве­
личение пассажиропотоков связано прежде всего с ростом горо­
дов, в которых пригородные потоки достигают 80—92% общих 
размеров пассажиропотоков. Следовательно, пригородные потоки



во многих случаях определяют пропускную способность и схемы 
решений пассажирских станций в крупных городах. Это обстоя­
тельство очень важно для развития крупных станций, так как из 
более чем 6600 станций, обслуживающих пригородное движение, 
около 300 отправляют 60%, а остальные — 40% пригородных пас­
сажиров от общего числа их по сети.

В городах, где население свыше 600—800 тыс. человек и более, 
промышленные и селитебные районы расположены от вокзала на 
значительное расстояние. На передвижение затрачивается много 
времени, величина которого часто превышает затраты на поездку 
в город по железной дороге. Так, затрата времени на поездку 
в городе на расстояние 4 км равнозначна проезду из пригорода на 
расстояние 20 км.

Для нормального режима труда необходимо, чтобы затраты 
времени на передвижение трудящихся от жилья к месту работы со­
ставляли 30—35 мин, так как увеличение этого времени до 60 мин 
и более значительно снижает производительность труда. Если 
принять вокзал за один из центров района селитебной части го­
рода, то для него за последнее время происходит искусственное 
увеличение радиуса расселения, так как расстояние от вокзала до 
промышленных и селитебных районов все время растет (табл. 5). 
Во многих городах затраты времени на поездки по городу от вок­
зала к месту работы или жительства составляют 30—50 мин, 
а расстояние — свыше 10 км, в то время как по условиям эконо­
мики пассажирского транспорта это расстояние должно быть не 
свыше 7—9 км, а по условиям затраты времени на передвижение 
6—9 км. Такое общее расстояние поездки характерно лишь для 
лиц, проживающих в городе или прибывающих в него с дальними

Т а б л и ц а  5

Города

Расстояние от вокзала до условных центров 
районов города в км  (среднее)

1940 г. 1950 г. I960 г.
ориентиро­

вочно 
в 1975 г.

И 1,5 1,9 3,6 4,5
ГІК 1,9 3,8 4,9 5,7

2 ,0 3,4 5,8 6 ,0
4,8 1 0 ,2 14,0 14,6

Ar 1 ,0 1 ,8 2 ,1 2 ,6
4,0 7,0 11,0 15,0

А„ 1 ,8 2,4 4,5 6 ,0
Р 4,2 8,4 9,8 13,0

П р и м е ч а н и е .  Числитель дроби — расстояние от вокзала до селитебного района, зна­
менатель — до промышленного.



и местными поездами, а пригородным пассажирам необходимо 
преодолевать дополнительное расстояние до нужной зоны.

Тенденция к увеличению затраты времени на передвижение 
возникла, главным образом, в связи с тем, что при решении во­
просов планировки городов перспективные планы их развития 
часто не увязываются с развитием устройств железнодорожного 
транспорта. Отсутствие комплексного развития железнодорожной 
станции, привокзальных площадей и улиц, обслуживающих город­
ские виды транспорта, привело к усложнению транспортных свя­
зей. Учитывая дальнейший рост городов и увеличение промышлен­
ности, транспортная проблема может оказаться на определенном 
этапе одной из самых сложных и трудноразрешимых проблем 
в городе, так как уже происходит постепенная потеря пропускных 
способностей площадей и улиц и значительное несоответствие их 
с пропускной способностью пассажирских станций.

В то же время общий объем пассажирских перевозок в СССР 
ежегодно растет. Конечно, значительная доля пассажиров может 
перевозиться автомобильным транспортом, но это, как правило, 
будут внутригородские перевозки. Применение автомобильного 
транспорта (автобус) для перевозок пригородных пассажиров 
в крупных городах будет очень ограничено, так как использование 
автобусов выгодно при среднесуточной густоте 1000 пассажиров 
только при длине участка 50—80 км, при густоте 3000 пассажиров 
в сутки — 20—45 км, а при густоте 5000 пассажиров — до 
15—30 км. Следовательно, при среднесуточной густоте 5000 пасса­
жиров и более железнодорожный транспорт наиболее эффективен 
на всех участках длиной более 25 км. Учитывая, что в крупных 
городах среднесуточная густота пригородных перевозок значи­
тельно выше 5000 пассажиров, использование автобусов для их 
перевозки нерационально. Поэтому в крупных и крупнейших горо­
дах основное внимание должно уделяться развитию железнодо­
рожных линий, пассажирских станций и остановочных пунктов.

2. УСЛОВИЯ ПЕРЕВОЗКИ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ПАССАЖИРОВ 
В КРУПНЫХ ГОРОДАХ

Все пассажиры, прибывающие на вокзал, разделяются на две 
категории, отличающиеся различными требованиями их к город­
скому транспорту: дальние и пригородные.

Для дальних пассажиров, как правило, несколько увеличенное 
время поездки к месту жительства (работы) не играет существен­
ной роли. Такой пассажир меньше заинтересован в скоростном 
городском массовом транспорте, а гораздо больше в его достаточ­
ном количестве. Затраты лишних 15—20 мин времени на поездку 
для дальнего пассажира не обременительны.

Пригородный пассажир всегда выбирает более скоростной 
транспорт, так как для него имеют значения даже сбереженные



3—5 мин. Это обстоятельство является решающим при установле­
нии вида транспорта, перевозящего пригородные пассажиропо­
токи от вокзала к городу. Именно поэтому при выборе транспорта, 
связывающего вокзал с районами города, необходимо ориенти­
роваться, прежде всего, на пригородного пассажира.

Затраты времени на поездку пассажира, прибывшего в город, 
от вокзала до места жительства (для дальних и местных) или 
места работы (для пригородных) складываются из времени про­
хода от прибывшего поезда до остановки городского транспорта; 
ожидания транспорта на привокзальной площади и проезда в го­
родском транспорте.

Не касаясь первых двух элементов, расчет которых будет дан 
в главе VII, рассмотрим характерные условия поездки пассажи­
ров в городе различными видами транспорта.

Время, затрачиваемое пассажиром на поездку в городском 
транспорте до места работы (жилья), можно определить по фор-

где Lcp — расстояние от вокзала до конечной остановки марш­
рута в условном центре промышленного (селитебного) 
района;

Іо — среднее расстояние между остановками; 
tocT — время на посадку и высадку пассажиров в пути следо­

вания (время остановки);
ѵх — средняя скорость движения городского транспорта по 

городу.
Сокращение времени поездки при использовании одного вида 

транспорта может достигаться уменьшением Lcp и t0ст или увели­
чением ѵх и /0. Увеличение ѵх при сохранении существующего вида 
транспорта возможно на сравнительно малозагруженных улицах, 
а также при больших расстояниях между остановками.

Значительное влияние на время поездки оказывает время, за­
трачиваемое на посадку и высадку пассажиров на промежуточных 
остановках.

Так, если Lcp= 7—8 км, то затрата времени на поездку 
автобусом при £0ст =  1 мин составит 43 мин (ох=18 км/ч /0 =  500 м), 
а при сокращении 0̂ст до 0,5 мин — 26 мин. Однако сокращать tow 
возможно лишь при условии следования транспорта не перегружен­
ным и строго по установленному расписанию. Как показали опыт­
ные поездки (Свердловск, Минск, Новосибирск и др.) при пере­
полненном транспорте в часы «пик» время на посадку и высадку 
пассажиров возрастает в 1,5—2,3 раза. Отсюда вытекает одно из 
основных требований, обеспечивающих снижение времени поездки: 
все отправляющиеся с привокзальной площади пассажиры должны 
обеспечиваться местами для сидения.

Время поездки можно сократить, увеличивая расстояние между 
остановками /0. При установлении расчетного времени стремятся 
обеспечить такую схему размещения остановок, при которой сумма



времени, затрачивается пассажиром на поездку и на подход 
к остановке, была бы минимальной. Наивыгоднейшими для пасса­
жиров являются величины /0 от 300 до 550 м в зависимости от ве­
личины LCp.

В условиях крупных городов значения 10 практически имеют 
большие отклонения, определяемые районом прохождения марш­
рута транспорта. Так, в центре города с большой концентрацией 
пассажиров /0 сокращается; на окраинах городов, в зоне нового 
строительства, размещения промышленных районов, не имеющих 
возле крупных селитебных массивов, /0 растет, достигая 600—800 и 
даже 900—1000 м. Таким образом, сокращение общего времени на 
поездку за счет увеличения /0 практически трудно осуществить. 
Увеличение /0 возможно лишь при условии, когда не затрагива­
ются интересы городских пассажиров. В противном случае резко 
возрастает время на проход пассажиров до остановочных пунктов. 
Кроме того, загруженность городского транспорта, отходящего от 
вокзала в сторону промышленных или селитебных районов в ин­
тенсивные периоды настолько велика, что на большей части его 
пути следования (до зоны рассредоточения) им часто не могут 
пользоваться пассажиры, живущие в зоне тяготения к данной 
транспортной магистрали. В результате возникают трудноподдаю- 
щиеся подсчету дополнительные затраты времени на поездку к ме­
сту работы значительной группы людей, живущих в самом городе.

Величина Lcp для городов, промышленные районы которых 
расположены в незначительном удалении от вокзала, сравнительно 
небольшая (2,5—6 км). Это характерно для концентрированных 
городов и городов, вытянутых в длину, при расположении про­
мышленности вблизи железнодорожной станции. Для городов, 
вытянутых в длину с уступами, а также для концентрированных 
городов с размещением вокзала и промышленного района в ди­
аметрально удаленных сторонах значение Lcp значительно больше 
и достигает 7—8 и даже 10—15 км.

Рассмотрим условия перевозки пассажиров в городах А с и Лр 
(схематический план города Ар показан на рис. 83), расстояния от 
вокзалов до центров промышленных и селитебных районов кото­
рых приведены в табл. 6.
Т а б л и ц а  6

Город Вид транспорта
Расстояние от вокзала до центров района в км

I II III IV V

Автобус 3,5 ____ 5 12 ____

Ар Трамвай 3,5 3,5 4 12 —
Троллейбус 3,5 3,5 5 10 —

Автобус 2 ,1 8 15 13,4 8 ,1
А с Трамвай 3,3 — — 14,5 9,6

Троллейбус 2 ,1 8 15 13,4 —
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Расчеты показывают, что даже при значительном увеличении 
скорости движения принятого вида транспорта (до 25—28 км/ч) и 
10 (до 600—800 м), время поездки на 10—15 км будет не менее 
60—65 мин. Следовательно, наиболее эффективной мерой сниже­
ния затрат времени на поездку является сокращение величины Lcp. 
Так, при обслуживании линии автобусом, со скоростью движения 
18 км/ч, /0 =  500 м, о̂ст =  1 мин, сокращение Lcp с 15 до 10 км 
снижает затраты времени на поездку на 36 мин, а до 6 км на 
58 мин.

Уменьшение расчетного расстояния (или средневзвешенного 
расчетного расстояния) от вокзала до условных центров промыш­
ленных и селитебных районов может быть получено, как правило, 
только за счет более рационального или дополнительного разме­
щения входных пунктов внешнего транспорта (пассажирская стан­
ция, остановочные пункты). В тех городах, где невозможно или 
нецелесообразно сокращение Lcp, снижение затрат времени на 
поездку может быть получено за счет увеличения ѵх, снижения t0ст 
(расширение улиц) и увеличения 10 (специализация маршрутов на 
обычные и скоростные). Эффективен во многих случаях пропуск 
безостановочных маршрутов автобусов, связывающих вокзал с цен­
трами районов, когда общее время поездки значительно сокра-

определенных условиях (большой постоянный прямой поток пасса­
жиров между вокзалом и центрами районов, наличие резервов 
пропускной способности городских магистралей и транспортных 
узлов, достаточное число остановок транспорта на вокзале, воз­
можность использования автобусного парка в обычные часы суток 
на других маршрутах и т. д.).

При сложившихся в городах схемах расположения пассажир­
ских станций и постоянно увеличивающихся (с ростом городов) 
расстояний от вокзала до центров районов (табл. 6) другие реко­
мендации сокращения затрат времени на поездку при сохранении 
принятых видов транспорта мало эффективны.

Значительное сокращение времени поездки пассажира может 
быть получено за счет перехода на новый, более скоростной вид 
городского транспорта (метрополитен, городская железная дорога, 
диаметр и т. д.). Если принять для различных видов транспорта 
скорости, рекомендованные Институтом комплексных проблем при 
Госплане СССР — ИКТП (табл. 7) и с помощью зависимости tnp = 
= f ( L cp) проанализировать возможные варианты решений, то пере­
ход, например с автобусного сообщения на автобус-экспресс при 
£ ср=  іо км, даст возможность снизить затраты времени на поездку 
с 55 до 25 мин, а на метрополитен или внутригородскую желез­
ную дорогу с 55 до 18 мин. Качество обслуживания в данном слу­
чае значительно улучшается.

Следовательно, наиболее целесообразны два пути значитель­
ного сокращения времени перевозки железнодорожных пассажи­
ров: уменьшение расстояния между вокзалом и районами города



Провозная Скорость сообщения в кміч

Вид общественного транспорта
способность 
одной линии 

или маршрута 
в тыс. чел. в городе

вне города при длине пере­
гона в км

в час 1 2 3

Автобус 3— 4 18-20 2 0-25 2 5 -  30 2 5 -  30
Автобус-экспресс I— 5 25-30 25-30 30— 40 50— 60
Троллейбус 4— 6 15-18 18-20 30— 40 50— 60
Сочлененный троллейбус 10 15—18 18-20 30— 40 5 0 -  60
Трамвай 10-12 15—18 18 25 25
Скоростной трамвай 12—18 20—30 30 35 40
Метрополитен и наземные 40-50 35—45 35 50 60

железные дороги . 
Монорельсовая дорога 15—30 40-50 40—50 60-100 100—120

(рациональное размещение пассажирских станций) и смена транс­
порта — переход на более скоростной и комфортабельный вид.

Условия перевозки железнодорожных пассажиров в крупных 
городах зависят от планировочной схемы города, размещения 
в нем магистральных транспортных линий и пассажирских стан­
ций и от схемы размещения на территории города селитьбы и про­
мышленных зон.

Особенно трудно решить транспортную проблему при совпаде­
нии селитебного массива с вокзалом, когда происходит сильная 
концентрация пассажирских потоков. Весь пригородный поток 
(в основном трудовые поездки) в таких городах пользуется для 
езды к месту работы (от вокзала) только городским транспортом. 
При параллельном расположении районов концентрации пассажи­
ров меньше. Пригородный поток соединяется в районе вокзала 
лишь с незначительной частью городского потока, следующего 
к месту работы в район промышленных предприятий. Пригородные 
пассажиры, так же как и в первом случае, следуют от вокзала 
к месту работы только городским транспортом.

При двустороннем размещении промышленных предприятий, 
а также при наличии нескольких промышленных районов вокруг 
города концентрация пассажиропотоков еще меньше. Отличитель­
ная особенность этих случаев — сравнительно легкая возможность 
использования внешнего транспорта для доставки пригородных 
(и даже часто городских) пассажиров прямо в определенные про­
мышленные районы, минуя городской транспорт. При расположе­
нии зон промышленности и селитьбы чересполосицей и при вну­
тригородском расположении промышленных районов достигаются 
определенные выгоды: затрачивается меньше времени на проезд 
к месту работы, сокращаются пробеги городского транспорта и др. 
Если по городу проходит железнодорожная линия, рассекающая



его на две части, то возникают значительные трудности; районы 
города разделены на части, необходимо сооружение дорогостоя­
щих развязок, затруднено дальнейшее развитие промышленных 
районов.

Поездка пассажира к месту работы относится к обязательной 
категории поездок, которые невозможно отложить или отменить 
совсем, и практически стабильна по величине затрачиваемого вре­
мени. Сокращение времени поездки — возможная реальность, вы­
полнение которой упирается в разрешение двух основных задач: 
улучшение и ускорение транспортного обслуживания (вплоть до 
смены вида транспорта) и сокращение удаленности места житель­
ства от места работы.

Основное влияние на увеличение времени поездки оказывает 
почти во всех развитых странах интенсивная концентрация инду­
стрии в крупных городах, располагаемая все дальше и дальше от 
основных центров массового местожительства.

Затраты времени на поездки во всех странах очень велики. 
Так, по данным Миклоша Санто1 в Венгрии лишь 18% трудя­
щихся расходуют для поездки на работу менее 30 мин, 34,6% — 
тратят на поездку 30 мин (в один конец), 30% — 30 мин— 1 ч, 
15,2% — 1—2 ч, а 2,2% — более 2 ч. Такое положение характерно 
и для крупных городов Советского Союза.

Проблема сокращения затрат времени на поездку очень 
серьезная и трудно решаемая, зависит от целого ряда объектив­
ных и субъективных факторов и влечет за собой не менее слож­
ную проблему, связанную с отысканием путей увеличения объема 
свободного времени трудящихся. К числу факторов, которые 
в какой-то степени оказывают влияние на общее решение вопроса, 
относятся социологические, градостроительные, архитектурно-пла­
нировочные и транспортные. Помимо этого, решение задачи ра­
ционального развития транспортных связей в крупных городах 
затрагивает проблему размещения производительных сил в этих 
городах, в значительной степени влияющих на их структуру и пла­
нировочные схемы. Следовательно, очень важным является ком­
плексность в решении совокупности данных вопросов и особенно 
комплексность при перспективном прогнозировании, позволяющая 
создать хорошие, удобные и качественно удовлетворяющие насе­
ление транспортные связи между основными стыковыми пунктами 
массового пассажирского транспорта, обслуживающего пригород­
ных и городских пассажиров.

3. СТОИМОСТЬ ПАССАЖИРО-ЧАСА

При выборе мест размещения пассажирских станций и остано­
вочных пунктов в крупных городах затраты времени пассажиров 
на поездки не учитываются при сравнении вариантов, поэтому

1 М и к л  ош С а н т о .  Некоторые предварительные итоги изучения свобод­
ного времени. Журнал «Проблемы мира и социализма», 1965, № 6, с. 8—10.



часто оптимальные варианты размещения станций заменяются 
другими, менее удачными решениями.

Стоимость пассажиро-часа в дальнем и местном сообщении 
составляет 0,1—0,15 руб. В пригородном сообщении обычно опре­
деляется ускорение от доставки пассажиров в пассажиро-часах.

В пригородных потоках, следующих в различные районы го­
рода, значительную долю пассажиров составляют работники про­
изводственной сферы. Выборочные наблюдения в городах: Гомеле, 
Минске, Киеве и статистические данные о рабочих, занятых на 
производстве в городе и проживающих в пригородных районах, 
позволили установить, что на ряде предприятий процент рабочих, 
живущих за городом, составляет от 15 до 35%, а в отдельных слу­
чаях еще более.

Пригородные потоки в крупных и крупнейших городах состав­
ляют десятки и даже сотни тысяч пассажиров ежедневно. Если 
допустить, что в процентном отношении пассажиропоток пригород­
ных пассажиров, занятых в производственной сфере в условиях 
города с населением свыше 600 тыс. жителей сравнительно неве­
лик, предположим 30%, то его абсолютная величина составит 
30—50 тыс. человек в день. Значит, если затраты на передвиже­
ние (время поездки) непосредственно влияют на производитель­
ность труда рабочего, необходимо оценивать в деньгах пассажи- 
ро-час в пригородном сообщении. Учет этих затрат позволит пра­
вильнее размещать пассажирские станции в городах, выбирать 
оптимальные режимы обслуживания пассажиров, создавать раци­
ональные схемы взаимного размещения внешних и внутренних 
пассажирских транспортных устройств.

Для установления влияния затрат времени на поездку к месту 
работы на производительность труда и разработки методики опре­
деления стоимости пассажиро-часа, которой можно пользоваться 
при решении транспортных проблем в городах и комплексном 
размещении внешнего и внутреннего транспорта, был проведен 
анализ работы ряда промышленных предприятий Белоруссии, на 
которых заняты лица, живущие на различном расстоянии от места 
работы. Обследования проводились на тех предприятиях, где 
имеется значительное число рабочих со сдельной оплатой труда.

Потери производительности труда в зависимости от времени 
поездки рабочего к месту работы оценивались через косвенный 
показатель — заработную плату, так как между ними существует 
зависимость вида 3 = f {IJ). При этом для исключения ошибок эле­
ментов случайностей и т. д. заработная плата за день рассчитыва­
лась в среднем за шесть — двенадцать месяцев работы каждого ра­
бочего на предприятии. Заработная плата за час работы опреде­
лялась делением средней (расчетной) месячной заработной платы 
на среднее число выполненных рабочих часов (за месяц). Те рабо­
чие, у которых выработка была меньше установленной (болезнь 
и т. д.), из расчета исключались.

Чтобы избежать постороннего влияния на исследуемые вели­
чины, для обследования были отобраны группы рабочих (отдельно
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по специальностям и раз­
рядам) в возрасте от 25 
до 40 лет, имеющих за­
конченное среднее или се­
милетнее образование, не 
занятых в вечернее (не­
рабочее) время учебой 
в школах, техникумах или 
высших учебных заведе­
ниях. За редким исклю­
чением (1—3%) у всех 
рабочих семьи и дети.

Для исследования на 
всех предприятиях был 
взят один год, чтобы по­
лучить данные, не иска­
женные определенным 
влиянием ряда факторов, 
связанных с условиями 
труда, быта и т. д. в раз- 

90 wot,мин личные периоды времени.
Проведенные наблю­

дения дали возможность 
получить для каждой взя­
той специальности точки 
на корреляционном поле, 
по которым были рассчи­

таны эмпирические линии регрессии и построены теоретические 
кривые, характеризующие зависимость между затратами на по­
ездку t и заработной платой рабочего 3 (рис. 84).

Как правило, точки корреляционного поля кучно группируются 
вокруг линии регрессии, что характерно также и для непрямоли­
нейного характера линий (коэффициенты регрессии 0,81—0,95). 
С большой четкостью обнаруживается характерный факт: для 
различных предприятий и специальностей рабочих и их индивиду­
альных условий и особенностей труда вырисовываются общие за­
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Рис. 84. Кривые зависимости потерь заработ­
ной платы рабочих от продолжительности 
поездки на работу:
I, II  — на заводе им. Кирова; I I I  — на заводе „Гидроап­
паратура“

кономерности.
Полученные в результате исследований теоретические кривые 

представляют многочлены первой (прямая линия) и второй сте­
пени (парабола).

Так как абсолютное большинство зависимостей 3 = f(t) пред­
ставляют уравнения прямых линий (например 3 = 3,29—0,00720 
или близких к ним кривых второго порядка (например 3 =  
=  3,030315—0,004738/ — 0,000045/2), можно высказать предполо­
жение о равномерном уменьшении заработной платы при увели­
чении времени поездки пригородного пассажира. Это предположе­
ние позволяет значительно проще установить потери в заработной 
плате, возникающие в результате роста затрат времени на поездку



к месту работы с нарастанием абсолютных значений затрат вре­
мени через 10 мин.

Устанавливая для каждой специальности каждого предприятия 
средние заработные платы в день и зная потери, приходящиеся 
на каждые 10 мин затрат времени на передвижение, можно рас­
считать потери заработной платы в процентах, приходящиеся на 
расчетный отрезок времени (10 мин), затраченного на передвиже­
ние к месту работы. Эти потери колеблются от 1,0 до 10,64% сред­
ней зарплаты на единицу расчетного времени (10 мин) и в сред­
нем составляют 3,96%. Следовательно, при затрате времени на 
поездку в 60 мин каждый рабочий теряет около 24% средней за­
работной платы.

Если сравнить заработную плату рабочего, живущего вблизи 
предприятия, и в пригороде, с затратой времени на поездку свыше 
60 мин, то колебания в зарплате составляют в ряде случаев свыше 
1,5—2,0 руб. в день. Общее влияние на заработную плату в целом 
по предприятию зависит от числа работников, затрачивающих на 
поездку значительное количество времени.

Исходя из этого можно рассчитать общие потери заработной 
платы в сутки на 100 расчетных рабочих, потери на одного рабо­
чего, а также потери за час рабочего времени. Так, для соотноше­
ний 25:75 (25 человек тратят меньше 60 мин времени на поездку, 
75 — больше 60 мин); 50:50, 75:25 стоимости пассажиро-часа со­
ставляют от 0,05 до 0,30 руб. (табл. 8).

При сравнении вариантов выбора схемы размещения пасса­
жирских станций и внутригородских транспортных связей затра­
ченные пассажиро-часы необходимо учитывать в денежной оценке.

Приведенные зависимости и конкретные цифры, характеризу­
ющие выявленные закономерности и показывающие влияние ряда 
условий на величину 3, не могут заменить всестороннего анализа 
условий конкретного города, имеющего свои особенности (соотно­
шение пригородных пассажиров, занятых на работе в разных сфе­
рах, соотношение рабочих на предприятиях, живущих за городом 
и в самом городе и т. д.) и поэтому стоимость пассажиро-часа для 
конкретного проектирования должна рассчитываться особо.

Так как полученные зависимости линейные, для практического 
использования задачи их можно упростить. В расчете на одного
Т а б л и ц а  8

Количество пригород­
ных пассажиров в %, 
занятых в производ­

ственной сфере

Стоимость пассажи­
ро-часа в руб. при­
городного пассажира 

при соотношении

Количество пригород­
ных пассажиров в %, 
занятых в производ­

ственной сфере

Стоимость пассажи­
ро-часа в руб. при­
городного пассажира 

при соотношении

25 : 75 50 : 50 75 : 25 25 : 75 50 : 50 75 : 25

50 0,15 0,10 0,05 80 0,24 0,16 0,08
60 0,18 0,12 0,06 90 0,27 0,18 0,09

70 0,21 0,14 0,07 100 0,30 0,20 0,10



пассажира не имеет значения, затрачивают ли все пассажиры на 
поездку 1 ч или половина из них живет вблизи предприятия, 
а другая — на расстоянии 2 ч езды. Следовательно, установив 
падение среднего дневного заработка рабочего, тратящего 1 ч вре­
мени на поездку по сравнению с живущими вблизи предприятий 
или по сравнению с тратящими 2 ч на поездку, учтя потери в при­
были и разделив полученную величину на \ +k, получим стоимость 
пригородного пассажиро-часа в пересчете на всех пригородных 
пассажиров. Таким образом, для расчета стоимости пригородного 
пассажиро-часа можно рекомендовать следующую формулу:

П
2

Спч =  п { \ -г к) ’ ^

где — общие потери в заработной плате за 1 ч работы
в руб.;

п — число рабочих, теряющих в зарплате;
k — доля в пригородном потоке лиц, незанятых в произ­

водственной сфере (в условиях крупного города k 
колеблется от 0,2 до 0,5) ;

2 — коэффициент, учитывающий потери в прибыли.

4. УСЛОВИЯ КОМПЛЕКСНОГО РАЗВИТИЯ
ПАССАЖИРСКИХ СТАНЦИЙ И ПРИВОКЗАЛЬНЫХ ПЛОЩАДЕЙ

Пропускная способность пассажирской станции іѴст ( в  пасса­
жирах) должна быть меньше или равна пропускной способности 
привокзальной площади А^р.пл, а пропускная способность послед­
ней — меньше или равна пропускной способности прилегающих 
улиц Ny„.

В общем виде оба условия могут быть записаны следующей 
зависимостью:

N  < 7 Ѵ  . ( 8 )

Для вновь строящихся городов N  ст может задаваться с учетом 
перспективы развития и одновременного возможного (без сносов) 
расширения зоны площади и прилегающих улиц по расчетной 
пропускной способности Л/рас- Никаких дополнительных затрат 
в этом случае не требуется, и пассажирская станция может раз­
виваться до нужных размеров, удовлетворяющих потребности 
города.

В существующих городах взаимосвязь NCT, Nnp, пл и Nyjl не­
сколько сложнее. Построенные зависимости (рис. 85) показывают 
явную несогласованность развития устройств железной дороги и 
городского транспорта и позволяют отметить следующее:

в городах с населением менее 750 тыс. человек лимитирующим 
элементом является пассажирская станция. Привокзальная пло­
щадь и прилегающие улицы имеют определенный резерв про­
пускной способности;



в городах с населением 
свыше 750—900 тыс. чело- 
век лимитирующим элемен- g 
том становится привокзаль- =>■ 
ная площадь и улицы. Этим ~ 
объясняется особая труд- 
ность решения транспорт- * 
ной проблемы для таких го- с; 
родов. ?

Увеличение пропускной ^  
способности пассажирских §. 
станций достигается путем ■ !  
постепенного их развития § 
за счет использования пу- § 
тей грузового движения, вы- § 
носа сортировочных уст- 
ройств в новые районы, пе­
реноса грузовых устройств 
и т. д.

__________ V / / / V / / / л / / / / л
200-300 900-500 600-100 800-900 W00 1200

Население (тыс. чел.)

Рис. 85. Кривые зависимости пропускных 
способностей основных элементов пасса­
жирского транспортного узла от числен­
ности населения обследованных городов:
1 — станция; 2 — площадь; 3 — улицы

При определении взаи­
модействия станций, площа­
дей и улиц для освоения за­
данного количества пасса­
жиров необходимо иметь 
в виду три случая:

потребная пропускная способность станции Wer меньше на­
личной дг"т. Пропускная способность привокзальной площади и 
улиц соответствует наличной пропускной способности станции. 
Такое условие характерно для многих городов с населением 
200—400 тыс. человек. Развитие и дальнейшее расширение стан­
ции и всего вокзального комплекса в этом случае нецелесооб­
разно. При бурном росте города и наличии резерва на площади и 
улицах можно расширять станцию до размеров, обеспечивающих 
соблюдение условия N*T <  N np пл <  АГул;

потребная пропускная способность станции равна наличной. 
Пропускная способность площади и улиц может быть равной про­
пускной способности станции или меньше ее. В первом случае 
обеспечиваются нормальные условия для вывоза пассажиров (без 
дополнительных ожиданий), во втором — требуется реконструкция 
площади и улиц. Расширение станции и увеличение ее пропускной 
способности целесообразно лишь для городов, имеющих возмож­
ности реконструкции привокзальной площади и улиц без больших 
капитальных затрат;

потребная пропускная способность станции больше наличной. 
Расширение станции и доведение ее пропускной способности до 
потребной целесообразно лишь при условии N "T <  ІѴпр пл <. УѴул.

Если данное условие не выполняется, следует решать вопрос 
о создании второй пассажирской станции в городе или иной мере



усиления транспортных связей вокзала с его районами. Расшире­
ние станции и доведение ее пропускной способности до потребной 
при невозможности реконструкции площади и улиц приведет к не­
производительным затратам. Таким образом, для выбора мер уси­
ления транспортных связей в крупных городах:

оптимальную пропускную способность городского транспорта 
устанавливают с учетом оптимальных расходов, связанных с пере­
возкой пассажиров (расходы на городской транспорт и затраты 
на его ожидание);

по установленной оптимальной пропускной способности прове­
ряют пропускную способность привокзальной площади с учетом 
выполнения условия равенства имеющихся и потребных пропуск­
ных способностей;

устанавливают сферу возможного расширения или переплани­
ровки площади без значительных капиталовложений в случаях ее 
недостаточной пропускной способности, учитывая возможное изме­
нение технологии работы транспорта в этом районе;

по выбранной оптимальной пропускной способности определяют 
максимум прибытия поездов и устанавливают потребное число 
приемо-отправочных путей, платформ и других устройств;

определяют разницу Npa3 между необходимым количеством по­
ездов ./Ѵнеобх, нужных для освоения заданного пассажиропотока 
в часы «пик», и допустимым по расчетной величине Nmax:

■̂ раз -̂ необх '-^тах-

При наличии А̂ раз рассматривают два принципиальных направ­
ления совершенствования работы узла пассажирского транспорта: 
улучшение или изменение технологических режимов работы и пе­
репланировка привокзальной площади; реконструкция или изме­
нение принципиальной схемы размещения вокзального комплекса 
(узла пассажирского транспорта) в плане города.

К числу реконструктивных мер следует отнести: расширение 
привокзальных площадей и улиц; создание новых транспортных 
линий (улиц), связывающих вокзал с районами города; создание 
специальных скоростных линий городского транспорта; сооруже­
ние второй привокзальной площади, расположенной по другую 
сторону пассажирской станции, с перенесением на нее определен­
ных маршрутов городского транспорта; сооружение метрополи­
тена, связывающего вокзал с промышленными и селитебными 
районами города или метрополитена с вылетными линиями в при­
городные зоны; сооружение диаметра, глубокого ввода или город­
ской железной дороги; строительство второй пассажирской стан­
ции или остановочных железнодорожных пунктов на территории 
города.

Каждая мера отвечает условиям и режимам работы опреде­
ленного города и его транспорта. Единой, характерной для групп 
городов, рекомендации дать трудно, так как схемы развития горо­
дов и размещения в них промышленных и селитебных зон отлича­



ются друг от друга. Потоки пассажиров, прибывающих в города, 
также различны по характеру и величине и хотя наблюдается 
определенная закономерность их роста в зависимости от населен­
ности города, есть много индивидуальных факторов, оказывающих 
значительное влияние на выбор решения.

Наивыгоднейшее решение определяется на основе технико-эко­
номических сравнений вариантов. При этом в случае создания 
второй пассажирской станции в городе необходимо устанавливать 
максимум путевого развития и других устройств первой станции 
с учетом обеспечения только расчетного числа поездов. При вы­
боре варианта реконструкции площади и улиц путевое развитие 
и другие устройства пассажирской станции должны быть дове­
дены до соответствия пропускным способностям всех основных, 
взаимно увязанных элементов (станции, вокзал, площадь, улицы).

5. ВЫБОР ВЗАИМНОГО РАЗМЕЩЕНИЯ ПАССАЖИРСКИХ СТАНЦИЙ 
И УСТРОЙСТВ ГОРОДА

При постановке задачи о выборе системы взаимного размеще­
ния внешнего и внутреннего транспорта в городе (пассажирская 
станция и привокзальная площадь), обеспечивающей оптимальные 
условия обслуживания пассажиров (минимум времени на поездку 
и качество), должны задаваться такие исходные данные:

число возможных стыков внешнего и внутреннего транспорта 
в городе (число пассажирских станций и т. д.) и количество пас­
сажиров, тяготеющих к каждому из них;

число промышленных (селитебных) районов и количество пас­
сажиров в каждом районе города;

размеры перевозок от каждого пункта (пассажирской станции, 
остановочного пункта) до промышленного и селитебного района 
города.

В качестве критерия оптимизации целесообразнее всего при­
нять расходы, так как денежная оценка вариантов решений, 
позволяя более точно устанавливать экономическую выгодность 
намечаемого мероприятия, в то же время соответственно отражает 
и учитывает удобства обслуживания и быстроту передвижения 
пассажиров, т. е. качество обслуживания.

При расчете капитальных затрат и эксплуатационных расхо­
дов при выборе оптимального варианта следует учитывать все 
виды затрат и расходов времени пассажирами, оцененных в де­
нежном выражении, считая все расходы на пробеги и проезды 
с того места на подходе к городу, откуда начинается различие 
в передвижении по времени.

При сравнении вариантов строительства или реконструкции 
осуществляемых в один срок (этап) расчетная формула для вы­
бора оптимального решения может быть записана в таком виде:

К +  А  +  или Е К +  ЕА  +  Э, (9)



где К — капиталовложения на сооружение всех видов устройств 
для обслуживания транспорта (дороги, путепроводы, 
пути, станции и т. д.) без накопленных амортизацион­
ных отчислений по неиспользуемым существующим 
сооружениям;

А — капиталовложения на приобретение дополнительного 
подвижного состава или уменьшение их при его 
излишке;

Э — эксплуатационные расходы расчетного года, на кото­
рый определяется мощность устройств, принимаемых 
условно постоянными;

Е — нормативный коэффициент эффективности 0,1—0,15.
Эксплуатационные расходы в этом случае будут складываться 

из следующих элементов:
машино-километры пробега городского и поездо-километры 

пробега железнодорожного транспорта, перевозящего пассажиров;
пассажиро-часы, затраченные на проезд в каждом из видов 

транспорта;
пассажиро-часы, затраченные на проходы пассажиров в местах 

пересадки на различные виды транспорта в районе их стыко­
вания, а также на ожидание транспорта;

содержание устройств транспорта;
расходы, связанные с задержкой городского транспорта на при­

вокзальных площадях;
расходы на обработку составов на технических станциях;
расходы на содержание площадей, улиц и путепроводов;
расходы на содержание штата и другие эксплуатационные рас­

ходы, различающиеся по вариантам.
При расчете вариантов, имеющих несколько этапов, приведен­

ные эксплуатационные расходы по каждому из них определяются 
по формуле

э  -  У
ІЙ 1(1+£)'«!

К, +  А І +  А\ 2
S  o + £ )

+

9 V
J n l+ 1

1
£ !  (l + £)-, +  Э\

^ n i
V t — 1
S  (1 -I- E)t + (1 + E ) tk E >

( 10)

1
где ^  _|j Ey  — коэффициент отдаленности, учитывающий уменьше­

ние затрат, совершаемых через t лет; 
і — этапы развития (1 — первый этап, т — последний);

(1 +Е)‘пі — коэффициент отдаленности, учитывающий отдале­
ние затрат от момента приведения до начала і-го 
этапа;

tjii — период в годах от момента, к которому приводятся 
затраты, до начала данного і-го этапа;



Кг* A i — см. формулу (9), только в данном случае это отно­
сится к і-му этапу, а величина А'.. начиная со вто­
рого года t-го этапа, ежегодные капиталовложения 
на приобретение дополнительного подвижного со­
става в связи с ростом пассажирооборота;

3 tnl~\-\ — эксплуатационные расходы первого года г'-го этапа;
Э[ — ежегодный прирост эксплуатационных расходов 

в течение г-го этапа;
Э‘ь

(1 +  E)‘kE — пРивеДснные расходы заключительного периода
(период после окончания последнего рассматри­
ваемого этапа);

3 tk — эксплуатационные расходы последнего года г-го 
этапа;

1
( 1 + E)‘k — коэффициент отдаленности, учитывающий отдале­

ние затрат от момента приведения до окончания 
последнего т-го этапа, совершаемых через tu лет.

Применение многоэтапных капитальных вложений в условиях 
транспорта не всегда рационально и оправдано, так как:

дорогие строительные работы и эксплуатационные затрудне­
ния, связанные с их выполнением на действующих транспортных 
объектах, часто не отражаются в технико-экономических рас­
четах;

многоэтапность в развитии или реконструкции узла пассажир­
ского транспорта в крупном городе, перегруженного огромными 
массами обслуживаемого пассажиропотока, приводит к большему 
ухудшению качества обслуживания и, как показывают подсчеты, 
резко увеличивают эксплуатационные расходы на весь период 
строительства, что практически может значительно изменить объ­
ективную оценку выбранного решения.

Сравнимые варианты должны рассчитываться на такие ре­
жимы, которые обеспечивали бы высокое качество обслуживания. 
Следовательно, необходимо принимать в расчетах такую вмести­
мость единицы городского транспорта, которая обеспечит всех 
пассажиров местами для сидения и исключит ненормальный ре­
жим поездки.

Рассмотрим общую методику производства расчетов на одном 
из наиболее часто встречающихся случаев определения выбора 
места расположения пассажирской станции в городе (сооружение 
новой или переноса существующей) или целесообразности соору­
жения второй станции (создания второго стыкового пункта), учи­
тывая, что для других вариантов (остановочные пункты, вторые 
привокзальные площади и т. д.) решений принцип расчетов экс­
плуатационных расходов и капитальных затрат и, следовательно, 
общий принцип технико-экономических сравнений остается без



изменений и отличается лишь некоторыми частными особенно­
стями и детализацией при определении расходов по отдельным 
вариантам.

При сооружении второй пассажирской станции в городе обе 
станции могут быть специализированы:

для всех видов поездов;
одна для дальних и пригородных, другая — для пригородных;
одна для дальних ряда направлений и пригородных, другая для 

дальних остальных направлений и пригородных.
Выбор специализации определяется местными условиями: раз­

мерами пассажиропотоков, числом подходов железнодорожных 
линий и направлений следования поездов, местом расположения 
технической станции, характером и размерами пассажиропотоков 
(дальних и пригородных).

Создание второй станции в узле и концентрация на ней всех 
видов пассажиропотоков (дальних, местных, пригородных) харак­
терно для городов с большими дальними и местными потоками, 
вокзалы которых в летнее время имеют значительную загрузку. 
Выбор оптимального взаимного расположения двух пассажирских 
станций в городе определяет и возможное направление линии раз­
мещения остановочных пунктов, число которых, в случае необхо­
димости, может определяться в зависимости от расстояния между 
станциями и числа расположенных вблизи линии районов (про­
мышленных и селитебных) города. При размещении посадочных 
пассажирских платформ в черте города (остановочных пунктов) 
следует учитывать все виды суммарных пробегов транспорта и 
суммарных затрат, связанных с обслуживанием нескольких пунк­
тов дополнительным городским транспортом. Такое решение 
характерно для городов с незначительными дальними и большими 
пригородными пассажиропотоками.

При подсчете выгодности создания второй пассажирской стан­
ции необходимо учитывать категории пассажиров, прибывающих 
в город за покупками, из загородных прогулок, туристских походов 
и т. д. Эти категории пассажиров менее значительны и большей 
частью непостоянны и возникают только в определенные дни не­
дели (суббота и воскресенье) и сезоны года (лето, зима). Большин­
ство таких пассажиров связаны в основном с селитебной частью 
города и поэтому следует учитывать эти особенности при решении 
вопроса, предусматривая для пассажиров максимальные удобства. 
В случае, если при переносе основной доли пригородного движения 
на новую станцию увеличатся пути их следования в городе, можно 
организовать пропуск части пригородных поездов в наиболее за­
груженные дни недели (суббота, воскресенье) до старой станции, 
тем более, что именно в эти дни обычные часы «пик» смещаются 
или пропадают совсем.

При создании второй пассажирской станции в городе (рис. 86) 
значительно изменяется характер и размеры внутригородских 
пассажиропотоков. В связи с минимальным расстоянием от новой 
станции до центров многих районов частично отпадут потоки, иду-



Рис. 86. Принципиальная схема расположения второй пассажирской станции 
в городе

щие к ним от старого вокзала. Полностью такие потоки не исчез­
нут, так как в крупных городах характерно наличие нескольких 
промышленных и селитебных районов (центров), вокруг каждого 
из которых сгруппированы несколько крупных предприятий 
(рис. 87). Очень часто при сооружении новой пассажирской стан­
ции часть промышленных районов по-прежнему испытывает тяго­
тение к старой станции. Потоки между селитебными и промыш­
ленными районами при сооружении второй станции также сохра­
няются. Частично может изменяться лишь поток дальних и 
местных пассажиров, для определенной доли которых пользование 
новым вокзалом будет выгоднее.

Строительство второй пассажирской станции в городе должно 
обеспечивать сокращение: пробегов автобусов (троллейбусов), за­
держек транспорта в районе привокзальной площади, автобусного 
(троллейбусного) парка, времени ожидания пассажирами транс­
порта на вокзалах, времени проезда в городском транспорте,

Рис. 87. Схема возможных мест размещения второй пассажирской станции 
в городе:
/ ,  II , I I I ,  I V  — районы города (промышленные и селитебные), Іа ,  П а ,  I l i a ,  V i a — зона дальней­
шего развития районов города и смещение их центров



времени проезда в электропоездах и пробега электропоездов (при 
определенных условиях). Помимо возможности получения мини­
мального времени на поездку, достигаемого сооружением второй 
пассажирской станции в городе, важно добиться минимальных 
затрат на постройку станции и связанного с ней комплекса, полу­
чить максимально короткий срок окупаемости этого сооружения.

При выборе второй пассажирской станции (или остановочного 
пункта) в городе по наивыгоднейшему сроку окупаемости следует 
помимо этого учитывать:

удобства связи жилых районов с промышленными, принимая 
район вокзала как центр одного из селитебных районов города;

сокращение затрат времени на все виды поездок для городских 
пассажиров, особенно к месту и от места работы, обеспечивая 
полную ликвидацию дополнительных ожиданий транспорта;

возможность максимального сохранения жилых фондов, про­
мышленных зданий и улиц. Попутно с реконструкцией внешнего 
транспорта, нужно обеспечивать развитие той части города, кото­
рая еще сравнительно слабо развита и тем самым более интен­
сивно осваивать селитебные территории города;

рассредоточение из одного места (вокзал, площадь) большого 
количества транспорта и пассажиров, обеспечивая нормальный 
режим работы в городе, без резких перегрузок и недогрузок;

создание более благоприятных условий дальним и местным 
пассажирам, и особенно в летнее время, когда перегрузка вокза­
лов приводит к длительным их задержкам;

обеспечение условий для перспективного развития промышлен­
ной и селитебной частей города.

Учет многих рассмотренных факторов и особенно установление 
оптимальных пробегов машин при решении проблемы улучшения 
транспортного обслуживания пассажиров будет иметь особое зна­
чение при бесплатном пользовании городским транспортом. Сле­
довательно, основной особенностью при решении вопроса о созда­
нии второй пассажирской станции в крупном городе является 
комплексный учет расходов на всех видах транспорта, обслужи­
вающего пассажиров в поездке (железнодорожный и городской) 
и всем затратам времени на эту поездку.

Сооружение второй пассажирской станции в городе становится 
целесообразным лишь при условии, что >£'пр2или

Э х +  Е К Х > Э ,  +  ЕК?.

Капиталовложения на реконструкцию существующей пасса­
жирской станции складываются из затрат на расширение привок­
зальной площади Крп и остановочных пунктов (в том числе затрат 
на снос зданий и сооружений), затрат на расширение улиц /Сру и 
снос домов и на реконструкцию пассажирской станции /Спс-

При сооружении второй пассажирской станции требуются ка­
питаловложения на сооружение станции и подхода железнодорож­
ной линии /Сшд, сооружение вокзала и привокзальной площади /Ссп,



строительство улиц /ССу, сооружение городских путепроводов /(п у т , 
а также затраты на увеличение (уменьшение) единиц городского 
транспорта К&. Во многих случаях затраты на сооружение ли­
нии /(жд отпадают, так как новая станция располагается на суще­
ствующей железнодорожной магистрали, проходящей вблизи от 
района расположения промышленных предприятий. Это особенно 
характерно для городов, расположенных вдоль рек (Волгоград). 
По тем же соображениям во многих случаях не потребуются за­
траты Н а СТрОИТеЛЬСТВО УЛИЦ Key

Эксплуатационные расходы при работе одной, существующей 
пассажирской станции можно представить следующей зависи­
мостью:

П
+  2  АЛГП1

Э, -  [ | ш , L« с, +  ЛГ;,Л / Л  +  S 5 ,  +

ІстС2 +  2  “I“ Аір-̂ пас С2 — 2  ^гт 2 ^ тех І  2  ^ Су 365,

(П)
где Ма — число единиц городского транспорта в сутки, обслу­

живающих промышленные и селитебные районы; 
п — число промышленных и селитебных районов в городе;

LCT — расстояние между вокзалом и расчетным промышлен­
ным или селитебным районом; 

са — стоимость 1 машино-км пробега; 
k — доля городского транспорта (или пассажиров), иду­

щего в каждый промышленный или селитебный 
район;

jV°ac — число ожидающих пассажиров в расчетный час «пик»; 
tCp — среднее время ожидания транспорта одним пасса­

жиром;
с2 — стоимость 1 пассажиро-ч\ 
пп — число часов «пик» в сутки;

— дополнительные расходы, возникающие в связи с за­
тратами времени дальними пассажирами из-за пере­
грузки вокзала;

с̂т — время поездки пассажира от вокзала до расчетного 
промышленного или селитебного района;

/пр — время прохода от поездов на площадь;
А̂ лас — число пассажиров, прибывающих в город и пользую­

щихся городским транспортом;
2  Эп — расходы на задержки городского транспорта, возни­

кающие в связи с перегрузкой привокзальной пло­
щади или улиц;

2  Эсу— расходы на содержание станционных устройств;
2  Д з;ех — дополнительные расходы на обработку поездов на 

технической станции.



В случае сооружений второй пассажирской станции эксплуата­
ционные расходы составят

А = 2  {kxM ^ i ^  +  са +  2  [ W j „  +  W A )
1 1

2  Ay +  2  A Ä o / 2  ±  S  ^ Г з д  Ѵ п к и  +

2  Аут ± 2 5 +  у эГТ 1 * *  дш ААіас±2 365, ( 12)

где ki, k2 — доля городского транспорта (или пассажиропо­
тока), следующего от старой и новой станций 
к определенному промышленному или селитебному 
районам;

М^т, М JJ — число единиц городского транспорта (автобус, трол­
лейбус и т. д.), обслуживающих старую и новую 
станции;

ЛГ£с, ААс — количество пассажиров, обслуживаемых старой и 
новой станциями;

2  5 ; Т, 2 Э ; Т — эксплуатационные расходы по содержанию баз го­
родского транспорта;

2  А ут— расходы на содержание городских путепроводов;
2  5дШ — дополнительные расходы по содержанию штата1; 

tu — время поездки пассажира от нового вокзала до 
расчетного промышленного или селитебного рай­
она;

-Атас — число пассажиров, затрачивающих дополнительное 
время на поездку по железной дороге;

д̂оп — дополнительное время поездки в связи с удалением 
новой станции;

с2 — стоимость 1 пассажиро-ч при проезде по железной 
дороге;

Спкм — стоимость 1 поездо-км;
^ поезд — число поездов в сутки, совершающих дополнитель­

ный пробег;
/пр(Акд) — величина дополнительного пробега.

Таким образом, условие целесообразности создания второй 
станции в городе можно записать в следующем виде:

ЕКх > (Э2 -  А )  +  ЕКг

А А п +  А у +  А с± А н) > 1

1 Дополнительные расходы по содержанию штата возникают при двух стан­
циях за счет необходимости содержания дополнительного административно­
управленческого аппарата. Остальной штат учитывается пропорционально объему 
выполняемой перевозки и обслуживанию пассажиров.



2  (*. N “J «  +  K K M  c, ±  2  л & Л  ±

2  ^пут ±  2  ^ гт +  S  ^ди

2  k M ^ c ü +  AA»ac/c/ 2«n +  Ѵ ЭД +

У, N l Z , A 0cпоезд прі' пкм

■ S  k N , J a c, +  2  5„ +  2  4 э т  ±  s  5 ;
1

X 365 +  Е{Кжа +  Кпут +  АГСП +  Kcy ±  Щ .

X

(13)

Рассмотрим основные элементы, входящие в расчетные фор­
мулы (11 и 12), и установим методику их расчета.

Эксплуатационные расходы от пробегов городского транспорта 
при сохранении одной пассажирской станции в городе равныП

п . Предположим, что в рассматриваемом городе п
1

(1, 2, 3 ,. . .  п) расчетных промышленных и селитебных районов. 
Расстояние между пассажирской станцией и каждым из районов 
составляет Z", Z", . . .  Z". Коэффициенты, отражающие доли пас­
сажиров (доля автобусов или троллейбусов), следующих в опре­
деленные районы города равны kc\, k f ,  . . .  kcJ. Для определения 
эксплуатационных расходов прежде всего необходимо установить 
расчетное число машин в движении. Зная, что

УѴГ I
М  = _____—___

ап 365оэу О і
(14)

число автобусов (единиц городского транспорта), необходимых 
для обслуживания пассажиров, едущих в п-й район города, со­
ставит

м
ад 36 S V p A O l

(15)

где Ма — число единиц городского транспорта в движении;
Л^ас — число пассажиров в год;

LcnT — расстояние поездки в км\ 
ѵэ — эксплуатационная скорость в км/ч-, 
tp — расчетное число часов работы единицы городского 

транспорта в сутки;
УѴ™р — расчетная вместимость единицы городского транс­

порта в чел.;
г} — коэффициент заполнения.



При расчете по формулам необходимо учитывать, что ѵэ при­
нимается в зависимости от длины перегонов, числа остановочных 
пунктов, степени загрузки улиц и т. д. Ориентировочно ѵэ для 
троллейбусов колеблется от 15 до 18 км/ч, автобусов 16—-20 км/ч. 
Среднесуточное число часов работы tp берется в зависимости от 
реальных условий данного города (средняя величина /р около 
16 ч). Коэффициент заполнения в пределах 0,5—1,0. зависит
от типа автобусов и троллейбусов. При наличии двух или трех 
видов транспорта можно расчет вести по средней величине 
или для каждого из них отдельно, вводя в общую формулу допол­
нительные коэффициенты, определяющие доли передачи общего 
пассажиропотока, идущего в данный район, на каждый из рассма­
триваемых видов транспорта ka, kT, kTp.

Установив потребное число машин в каждом районе города, 
можно рассчитать общие эксплуатационные расходы от пробегов 
городского транспорта 5 ПТ:

При сооружении новой (второй) пассажирской станции в го­
роде прежде чем рассчитывать эксплуатационные расходы, сле­
дует установить оптимальное распределение пассажиропотока 
между станциями После чего, определив величины пассажиро­
потоков, идущих от новой станции к расчетным районам и рас­
стояния L«, L*, . . .  ,L"n, можно рассчитать величины 7W" и М\.

П

( 18)

(17)

Отсюда

или
П

1 Изложено в п. 6 данной главы.



где k\ и k2 — коэффициенты распределения пассажиропотока 
между двумя пассажирскими станциями в го­
роде;

k l \  Щ, — коэффициенты распределения потока, идущего
от старой и новой станции к каждому из п рас­
четных районов города.

Эксплуатационные расходы, связанные с затратой каждым пас­
сажиром времени на поездку, при одной пассажирской станции

П
в городе в общем виде равны ^  kNMctclC2 . При известных вели-

1
чинах k JT, Щт, . . . ,  k zl  определяются значения С̂ТЬ С̂Т2> • • ■> ^ с т л '

Z , I ”  /  L V  \

/  с т

І +  T T “ 1 V
Принимая рассчитанную величину с2, можно определить суммар­
ные эксплуатационные расходы

ЭЦ =  +  k? N nJ CTc2 +  . . .  +

л̂Т̂пас̂ стлС2 — ^ЧіасСг 2  ^л^стл • 1
(20)

При сооружении второй пассажирской станции величина сум­
марных эксплуатационных расходов составит

^ з п  ~  (^1-^пас^ст "Ь  С 2 +  (^ І-^ш н А т  "Ь ^2-^пас^н) С 2 ~ к  '  '  '

+  { Ч ^ Л г  +  Ч К , Л ) с2 - (21)
Определяя значения іСт и к,  следует учитывать, что

? л г „ „ < „ = л /;к
г СТ, /  7 СТ,

ср I I ср .
ѵх \ А) 1  to +

Г z . " 2 / 1 " 2 \  1
+  Л Г1 ** ѵ п а с k + U -'b J +  . . +  N n1 х п а с

7 СТ Л /  7 с т  л
Ь СР I / 'С р

А, ) <« ]

ИЛИ

2 4 ,  а  =  4 ,
г Н І  'ср’ 4 -  .

V А)

г НІ 
'Ср 1 к

+  К
г н2
-Ср +

fH2
■-ср

/ - ‘ И +  • • ■ +  ч ,
г НЛс̂р

+
ГИЙ^ср 1 к (22)

При ЭТОМ 2  -^Ч ш А  <  2  ^ п ас ^ с т  • 
1 1



Создание второй пассажирской станции в крупном городе мо­
жет вызвать увеличение затрат времени на поездку по железной 
дороге. Это характерно для случаев, когда постройка второй стан­
ции намечается со стороны, противоположной густонаселенной 
пригородной зоны. Тогда следует дополнительно проверять рас­
четную экономию исходя из условия, что до создания новой стан­
ции в городе

2  K J ï  =  2  +  2  (23)1 1 1

2  У п Л  = Û  N T J T  + 2  (24)1 ■■ "1 1
где iV^c и №ЦС — количество пассажиров соответственно нечет­

ного и четного направлений старой станции;
А™с*и А^ас — то же, новой;

и — среднее время на поездку пассажира к работе 
с нечетного и четного направлений при старой 
станции;

t\J" и — то же, при новой.
Если 2  ѵѴпас^с (Рис- 88) и создание новой стан­

ции приводит к сокращению /?"с, следует сопоставлять дополни­
тельные пассажиро-часы Л ^ с̂ доп (tRon— время, затрачиваемое 
N^lc на поездку от старой станции до новой) с сокращением пас- 
сажиро-часов, получаемых за счет уменьшения t™ до /Сок- При 
■̂ пас [^Т ~~ с̂ок) (см- Рис- 88)> по ДанномУ виду затрат выгодность 
создания второй станции очевидна. Если ѵѴ™с (7"с —■ с̂ок) или 
в случае, когда новая станция располагается со стороны приго­
родного участка с минимальными пассажиропотоками, следует 
проверять целесообразность сооружения новой станции, определяя 
дополнительные пассажиро-часы по следующей зависимости:

2  'Ѵпасгдоп =  [ 2  Л М 1 +  2  ^пасС] -  [ 2  +  2  W U T ]  ■ (25)

Л .

Рис. 88. Принципиальная схема изменения размеров пассажиропотока при вве­
дении второй пассажирской станции в городе



Сооружение станции целесообразно лишь в случае, если сум­
марная экономия, получаемая городским транспортом и пассажи­
рами (2Э = Э і + 52 +  3 3+ Э 4), будет больше, чем дополнительные 
расходы, связанные с излишними пассажиро-часами проезда по 
железной дороге, т. е.

(26)

Так же должны учитываться пробеги пассажирских дальних и 
пригородных поездов для старой [2 ( А ^ с + іѴ"/“с)] спкм] и для 
новой станций \2  fiV '/ 4- N "„1 ) с ].

Экономия от эксплуатации технической станции при возмож­
ности ее размещения на месте части перронного парка существую­
щей пассажирской станции и улучшения технологии работы равна

2 4 Э ,„ =  [ № - З у  д™ J365, (27)

где З сттех и 3 “ех — затраты на обработку одного состава (экипи­
ровка, маневры и т. д.) на старой и новой стан­
циях;

-/̂ тех — число составов, обрабатываемых технической 
станцией в сутки.

Расходы на содержание путепроводов 2Эпут могут определяться 
по формуле

2  Х у т  Х у т " „ у т 1

где Эпут — расходы на содержание одного путепровода в год;
п — число путепроводов, построенных в связи с созданием 

второй станции в узле.
При различных по размерам путепроводах, построенных в го­

роде, 2 3 Пут = Э\ пуХут -ь Э’2 пу1д" пут + • • • + э пп пуХ пут. (28)
Эксплуатационные расходы на содержание привокзальных пло­

щадей и улиц зависят от размеров площади 5 ж2 и ее стоимости
и и М0ГУТ подсчитываться (с учетом амортизации)

условной долей от капитальных вложений (10%) или непосред­
ственным расчетом по стоимости содержания.

При одной пассажирской станции и большой загрузке привок­
зальной площади и прилегающих улиц возникают значительные 
задержки транспорта в привокзальном районе.

При создании второй пассажирской станции и перенесении на 
нее значительной доли автотранспорта задержки пропадают или 
резко уменьшаются.

В отдельных случаях, особенно когда К\ >  Къ, можно решать 
вопрос о создании второй пассажирской станции в крупном городе



исходя из выполнения условия обеспечения равенства эксплуата­
ционных расходов по вариантам

Э2 -  3, = J 2  ( £ , ^ СТ + h M l L ") Са +

+  2  ( W A T +  K K J » )  ^  ±  2  N ^ t AOnc2 ±
1

±  2  ^оезд^пкм +  2  3 Пут ±  2  Ат +  2  А ,

2  к м шь»сг +  /ѵ°ас Ѵ 2 +  2  А  +

+ 2  + 2 А + 2* А* ± 2 А 365. (29)

Тогда для городов, расположенных вдоль рек (вытянутых 
в длину) при размещении железной дороги параллельно располо­
жению условных центров города, можно определять критическую 
дальность удаления новой станции от старой, т. е. такое значение 
/пр =  /кр, при котором Э2— Э 1 . Подстановка этих равенств в фор­
мулу (29) дает

2  +  k 2 M Н І И )  С а +  2  { k l N n J c r  +  K K J n )  C 2 ±
1 1

± 2 N ^ t A0Uc2 ± 2  N ^ eJ npcnKM + 2 AyT ± 2 А  + 2 А
1

І  +  л ; „  ѵ л  +  2 3 , +
1S + 2 3„ + 2Д эт„ ± 2 з;11365 = 0. (30)

1

Отсюда определяется величина критического удаления новой 
станции

к̂р
2  (  klMV L ^  +  к2М 1 ^ )  с а +  2  (  * і А І А т  +  1 1

N
дгд°п г 

J п о е з д  п к м

+  h N m c  * н )  с 2 ±  А А о п с 2 +  2 5 п Ут  ±  
N

2 Ыдоп г
п о е з д  п к м



± 2  з гт + 2  з дш 2  кМ?І*ел

2 ТѴД0П споезд^пкм1

+ 2*эд +

+ 2  ^̂ па<Атс2 4~ 2  Эт + 2^ ̂ тех і  2  ̂ гт + п̂ас̂ сре2ял
— ---------------------- я--------------------------------------- 365. (31)

X1 ДГдоп г АА іѴ поезд°пкм

При подсчете капитальных затрат стоимость сооружения же­
лезнодорожной линии /(жд принимается в зависимости от ее длины, 
условий прокладки и стоимости одного километра пути. Вели­
чины Яру и Крп могут определяться по следующим формулам:

Лру Cl“-* +  ^щЬуіу -f" Сс, (32)

^рп =  ^uybyly ,

где См — стоимость 1 м2 жилого фонда;
5 — восстанавливаемый жилой фонд в м\ 

сму — стоимость 1 м2 улицы с учетом замощения, коммуника­
ций и озеленения; 

by — ширина улицы;
/у — длина улицы; 

сс — стоимость сноса зданий.
Пользуясь этими же зависимостями, определяется стоимость 

сооружения новой привокзальной площади и реконструкция суще­
ствующей.

Общие затраты на сооружение станции равны

= Кт +  Ксв +  К3 +  • • • + ^ т  (33)

где Кг — затраты на сооружение верхнего строения пути;
Ксв, Кз......  Кп — затраты на сооружение связи, коммуникаций

И т. д .
Обычно стоимость сооружения верхнего строения пути для но­

вых станций составляет около 20% стоимости всей станции. Сле­
довательно, для ориентировочных расчетов можно принимать, что 
К т  = 0,2 Кис, откуда

Кг
0,2 0,2 ЪІасатп, (34)

где /п — средняя длина станционного пути;
сп — стоимость 1 км верхнего строения пути.



Число путей на станции определяется размерами движения 
поездов и может приниматься для сравнения вариантов по зави­
симости m = f(N n) (рис. 89). Следовательно, подставляя значе­
ние т, получаем расчетную зависимость для определения капи­
тальных затрат на сооружение станции

Кпс =  5/псп ( 1,5 +  0,0687ѴП -  0,000025/Ѵ2). (35)
Расчетная вместимость вокзала определяется по формуле (1).

На вокзалах, обслуживающих только дальних и местных пас­
сажиров, потребная площадь помещений определяется по фор­
муле

^расч =  К  (Sj +  5 2 +  5 3 +  • • ■ +  S n) —

=  (St +  S 2 +  S3 +  . . .  +  S a), (36)

а в случае обслуживания всех видов пассажиров (дальних, мест­
ных и пригородных) равна

Ѵ ч  =  ^ о т 1 №  +  5 > +  5 » + - - - + 5 "> +

+  0,5 5 = P - ( S ,  +  ä  +  S! + . . . + S „ ) ,  (37)

где Si, S 2, S3. . .  S n — нормы основных помещений вокзала
[ л N

2  S„ на 1 пассажира в ж2;
\  1 1

0,55 — коэффициент, учитывающий дополнитель­
ную (от общей площади) площадь для при­
городных пассажиров.

Таким образом, капитальные затраты на сооружение вокзала 
будут равны

где смв — стоимость 1 ж2 в
АТ,, 9 с‘“,расчс'мві
руб.

(38)

/77 
20
18 
16 
1k 
12 
W 
8 
6 
k 
2 
0

20 kO 50 SO т  120 ПО 160 180 200 220 240 260 Nn

Рис. 89. ' Кривая зависимости 
числа приемо-отправочных пу­
тей от населенности городов, 
обслуживаемых пассажирски­
ми станциями (по данным об­
следований)



Рис. 90. Кривые зависимости норм расчетной вместимости вокзалов 
от суточного пассажиропотока:
1 — дальнего; 2 — пригородного

Учитывая, что величина п (%) зависит от AfCyT (рис. 90), можно, 
подставляя в формулу (37) значения и пользуясь формулой (38), 
получить расчетную зависимость для определения капитальных 
затрат на строительство вокзала для случая совместного обслужи­
вания дальних, местных и пригородных пассажиров (см. рис. 90).

АГв =  1,5525Л7суіс„в
41,3 — 0,00171 Агсут +  0,000000041V2

1ÖÖ (39)

или только для дальних и местных

А’в 2  ААуу-гСув
40 • 16 — 0,0025ЛГсут +  0,0000000928/7 2 

НЮ (40)

Так как в случае сохранения одной пассажирской станции 
в узле при общей реконструкции комплекса предусматривается 
расширение улиц и часто сокращается их длина, необходимо учесть 
условное количество дополнительных машин (в пределах участков 
реконструкции), требующихся в случае сооружения второй стан­
ции в связи с меньшей скоростью движения и большим путем сле­
дования.

При сооружении второй станции и распределении пассажиров 
между двумя станциями по оптимальному варианту снижается 
потребное число машин в связи с сокращением расстояний пере­
возки пассажиров. Это должно также учитываться при сравнении 
вариантов. Варианты усиления пропускной способности вокзаль­
ного комплекса города могут сравниваться по той же методике, 
с изменением лишь характера и объема капиталовложений и экс­
плуатационных расходов.

6. РАСПРЕДЕЛЕНИЕ ПАССАЖИРОПОТОКОВ МЕЖДУ НЕСКОЛЬКИМИ 
ПАССАЖИРСКИМИ СТАНЦИЯМИ ИЛИ ОСТАНОВОЧНЫМИ 
ПУНКТАМИ В ГОРОДЕ

Задача о рациональном распределении пассажиропотоков 
между отдельными стыковыми пунктами внешнего и внутреннего 
транспорта в городах возникает в случаях, когда сооружается на



территории города новая пассажирская станция (вторая) или 
остановочные пункты на существующих или вновь сооружаемых 
линиях.

При известном направлении линии рациональное распределе­
ние пассажиропотоков обеспечивает выбор места размещения 
остановочных пунктов и определяет их число. В случаях, когда 
выбор трассы зависит от многих условий и осложнен трудностями 
определения числа и места размещения остановок в городе, поста­
новка задачи расширяется, так как выбирается уже не число оста­
новок на принятой линии, а рациональное место их размещения 
в городе. Это, конечно, не исключает отклонений в выборе трассы, 
которые могут возникнуть из-за архитектурно-планировочных или 
градостроительных особенностей рассматриваемого города. Следо­
вательно, в данном случае возникает транспортная задача о ра­
циональном распределении пассажиропотоков (пригородных и 
дальних), следующих в город (из города), между стыковыми 
пунктами внешнего и внутреннего транспорта, при условии обес­
печения пассажирам минимальных затрат времени на передви­
жение.

Обычная типовая транспортная задача состоит в том, что при 
наличии т пунктов отправления (поставщиков) Л Ь Л2, ..., Ат с из­
вестным количеством груза в каждом из них и п пунктов назна­
чения (потребителей) В ь Л2, ..., Вп с известным потребным коли­
чеством груза (суммарный запас равен суммарной потребности) 
требуется найти оптимальный план перевозок, т. е. требуется опре­
делить количество груза, следующего из каждого пункта отправле­
ния в каждый пункт назначения, при наименьшей суммарной стои­
мости перевозок.

В применении к пассажирским перевозкам эта задача сводится 
к определению пассажиро-километров (пассажиро-часов), устано­
влению оптимума, вернее близкого к нему решения, путем оты­
скания «транспортного центра». Но такие задачи ограничены 
условием, которое в определенной степени исключает получение 
оптимального решения. В подобных задачах считается заданным 
расположение пассажирских станций и остановочных пунктов, в то 
время, как место их расположения необходимо определить. В за­
висимости от этого можно устанавливать рациональную схему 
прикрепления пассажиропотоков к стыковым пунктам и в соответ­
ствии с объемом работы определять капитальные затраты на их 
сооружение или развитие, после чего окончательно принимать 
оптимальный вариант решения.

Методика выбора места размещения пассажирских станций 
или остановочных пунктов в городах основана на принципе обеспе­
чения минимальных затрат на поездку пассажира. Основная труд­
ность решения этой задачи состоит в установлении рационального 
распределения и схем передвижения пассажиропотоков между пас­
сажирскими станциями или остановочными пунктами и районами 
города. Оптимальные решения могут выбираться ручным счетом 
или с помощью ЭВМ.



Методика решения задачи при ручном счете. Место размещения 
пассажирской станции или остановочных пунктов в городе опреде­
ляется оптимальным прикреплением пассажиропотока к каждому 
стыковому пункту и распределением его между промышленными 
и селитебными районами в соответствии с их расчетными потреб­
ностями (в зависимости от числа работающих, пользующихся при 
перемещении к месту работы железной дорогой, расчетных быто­
вых поездов и т. д.). Для расчета схемы потоков, обеспечивающей 
оптимальное расположение пассажирской станции по отношению 
к существующей целесообразно воспользоваться методом линей­
ного программирования.

Прежде чем приступить к выбору оптимального распределения 
пассажиропотоков между станциями и районами города, рассмо-

П

трим элемент ^  (^і^піАт +  с2 формулы (12), предста­

вляющий суммарные затраты на поездку пассажиров от старой 
и новой пассажирской станции в нужные районы города. Миними­
зируя его значения, легко определить для оптимального режима 
и другие, зависящие от него элементы общей расчетной фор­
мулы (12).

Если предположить, что число промышленных или селитебных 
районов в городе равно п(п— 1, 2, 3 . . . )  и зная, что

N  =  7ѴСТ — N H (41)пас пас пас '  7

можно записать, что

2  ( W I A ,  +  * Л А )  =  [ W « 4 '  +  +1

+  *ГМГ«ЦТ +  . . .  +  4 A Ï « Ч т +  К  № . .  -  Л Щ  ч  +

+  К  ( К . .  -  л щ  Ч  +  К  № «  -  л щ  Ч  +  ■ • ■ +

+  Ч  ( 4 «  -  Щ  Ч ] (42)

Для каждого конкретного варианта известны значения Z f, Z f, 
Z f, Z f  и Z", Z“, Z”, Z“, которые могут быть получены
непосредственным изменением маршрутов следования городского 
транспорта от вокзала к заданным промышленным районам (из 
плана города и движения транспорта) или приняты в зависимости 
от типа рассматриваемого города с учетом коэффициента непря­
молинейности (отношение расстояния, проходимого транспортом 
по улицам между рассматриваемыми пунктами, к длине прямой, 
соединяющей эти пункты). Этот коэффициент зависит от схемы 
уличной сети и составляет для прямоугольной, прямоугольно-диа­
гональной, радиально-кольцевой и смешанной схем сетей маги­
стральных улиц соответственно величины 1,30-=-1,25, 1,10-М,08; 
1,15-М,Ю, 1,104-1,08.



Станция отправления

Районы назначения Количество 
пассажиров, 

едущих в город 
с расчетной 

станции
Я, П, п і Пп

А «п «12 «ly «ira ДГ,

Л2 п 2Х П2 2 «2/ . . . «2га ЛГ2

. . . . . . . . .

Aftl пт\ «m2 • * * птj «mn

Количество пассажиров, 
едущих в каждый про- п х 
мышленный район

П2 . . . t t j 2  n j  = 2 лгг

Требуется определить оптимальные размеры пассажиропото­
ков, прикрепляемые к старой УѴ"С и новой /Ѵ”ас станциям и уста­
новить доли в каждом из потоков и k'2,k"2, k 2,
. . . ,  идущие в расчетные районы города 1, 2, 3, . . п, т. е. нужно 
рассчитать оптимальный план перевозки пассажиров, определить 
количество пассажиров, отправляемых в каждый из районов го­
рода с каждой станции.

Если имеется т объектов (станций), из которых пассажиры 
отправляются в п районов города, то схема перевозок может быть 
выражена матрицей перевозок (табл. 9).

Принимая стоимость доставки одного пассажира к месту наз­
начения пропорционально затрате времени, можно записать усло­
вие минимизации в таком виде:

т п

5  =  2 2  СцПцЪц. (43)
і= 1 /=1

Если принять, что tijC — Cij, т. е. поставить стоимость доставки 
в зависимость от расстояния перевозки L и типа выбираемого вида 
транспорта, то можно записать:

П-Псп  +  ПХгСѴІ "Ь" п ПСП +  • • • +  ПтХСтХ ~Ь ^21^21 +  ^22^22 +  Т123С33 +
+  . . .  +  пт2ст 2  +  /х3іс31 +  п3->с32 +  п33с33 +  . . .  +

т П

+  Пппстп = 2 2  ПцСц • (44)/=і /=і



Отсюда условие минимизации выразится следующей зависи­
мостью:

т п

S =  min 2  2  ПцСц.
i = 1 ] = \

(45)

ограничениях
т n
ѵ „ II II

i = \ ;= 1

©ЛsT (46)

Оптимальный вариант размещения второй пассажирской стан­
ции в городе выбирается в следующей последовательности:

намечают возможные территории для размещения второй стан­
ции (или посадочных платформ);

устанавливают расстояния по прямой между корреспондирую­
щими пунктами;

составляют таблицу расстояний (таблица истинных расстоя­
ний); между корреспондирующими пунктами с учетом типа го­
рода;

используя метод потенциалов для каждого из вариантов, нахо­
дят наиболее рациональные схемы движения пассажиропотоков; 

выбирают лучший вариант, обеспечивающий минимум; 
рассчитывают затраты для существующей схемы пассажиро­

потоков в городе, где учитывают дополнительное время ожидания 
пассажирами городского транспорта на привокзальной площади, 
задержки транспорта из-за несоответствия пропускных способно­
стей вокзального комплекса и т. д.;

рассчитывают капиталовложения для конкретных условий опти­
мального варианта;

определяют сроки окупаемости.
Метод ручного счета имеет ряд недостатков: 
проверка всех возможных вариантов не осуществима (исклю­

ченный вариант может оказаться оптимальным);
потоки между станциями приходится распределять методом 

перебора, рассматривая и рассчитывая поочередно каждую новую 
комбинацию. При больших интервалах (5—10 тыс. пассажиров) 
допустимы случаи выбора неоптимального варианта. При ма­
лых— значительное усложнение расчетов;

не учитываются дополнительные затраты времени на проезд 
пассажиров по железной дороге, возникающие в связи с коррес­
пондированием пассажиропотоков в город с двух станций;

все дальнейшие расчеты выбранного варианта приходится счи­
тать вручную, что требует значительных затрат инженерного 
труда;

метод не универсален и не обеспечивает использование его 
в других решениях усиления транспортных связей (метрополитен, 
скоростные линии, расширение площадей).



Применение метода ручного счета возможно 
лишь при наличии нескольких вариантов (три- 
четыре) решений. Во всех остальных случаях 
целесообразно решать поставленную задачу бо­
лее совершенными способами, используя ЭВМ.

Решение задачи с помощью ЭВМ. Так как 
строительство новых станций, вторых пассажир­
ских станций (остановочных пунктов) или пере­
нос существующих станций на новое место в го­
роде требует сложных технико-экономических 
обоснований выбора их месторасположения и 
определения рационального объема работы, 
перекладываемого на каждый из стыковых пунк­
тов, методически целесообразно решать постав­
ленную задачу комбинаторным способом. Этот 
способ заключается в определении сравнитель­
ной технико-экономической эффективности не­
скольких вариантов месторасположения станции 
или остановочных пунктов, к которым рацио­

нально прикрепляют пассажиропотоки, и выборе наилучшего ва­
рианта из числа сравниваемых. Основное условие прикрепления 
пассажиропотоков к станциям (пунктам) состоит в том, что пасса­
жиру обеспечивается возможность выбора наиболее удобного пути 
с минимальными затратами времени на поездку.

Даже при наличии нескольких станций для каждого пассажира 
может появиться только два конкурентоспособных варианта сле­
дования в селитебный или промышленный район с каких-то двух 
смежных станций (пунктов). Поэтому достаточно разработать 
методику выбора рационального распределения пассажиропотоков 
между двумя смежными станциями или пунктами, чтобы в даль­
нейшем решать подобную задачу для большого числа станций 
(остановочных пунктов).

Предположим, что в городе имеется станция (привокзальная 
площадь, улицы), не справляющаяся с поступающим пассажиро­
потоком, возникает необходимость в строительстве новой станции. 
Для удобства рассуждений примем условно направление от старой 
станции к новой четным, а от новой к старой — нечетным. При 
наличии в городе п условных промышленных и селитебных райо­
нов в самом общем случае может быть п четных и п нечетных пас­
сажиропотоков (с каждой стороны в каждый район). Очевидно, 
что для нескольких из имеющихся 2п потоков время следования 
через старую и новую станцию будет одинаковым или отличаю­
щимся очень незначительно. Для этих потоков возникает задача 
отыскания наиболее рационального их прикрепления, определяю­
щего, в конечном итоге, объем работы станций, число поездов 
между ними и количество единиц автотранспорта, отправляющихся 
с привокзальных площадей.

Рис. 91. Граф ко­
личества вариан­
тов при двух не­
распределенных 
потоках (Я  и С — 
прикрепление по­
токов соответст­
венно к новой и 
старой станциям)



Общее количество вариантов при расчете распределения пасса­
жиропотоков между двумя станциями равно 2 п, где п — количе­
ство неприкрепленных потоков. При двух нераспределенных пото­
ках количество вариантов прикрепления их к старой и новой стан­
циям выражается графом, изображенным на рис. 91.

При трех и четырех потоках количество вариантов соответ­
ственно возрастает (рис. 92, 93) и при восьми достигает 256.

Для производства расчетов перебор всех вариантов, предста­
вляемых графом, соответствующим числу нераспределенных пото­
ков, можно осуществить следующим образом. В качестве шкалы 
распределения потоков берется n-разрядное двоичное число (по 
числу нераспределенных потоков). В этом числе условно прини­
мается, что единица означает принадлежность потока (позиция 
которого в множестве невыделенных потоков соответствует пози­
ции двоичного разряда шкалы) к старой станции, а нуль — к но­
вой. Например, невыделенных потоков оказалось 4. Шкалой рас­
пределения будет четырехразрядное двоичное число. Пусть в на­
чальный момент все разряды шкалы представляют собой единицы 
(1111). Это означает, что все четыре невыделенные потока прикреп­
ляются к старой станции (ветвь 1 на графе, рис. 93). При вычи­
тании из шкалы единицы в младшем разряде, новое ее значение 
(1110) будет обеспечивать прикрепление к старой станции трех 
первых потоков, а к новой — одного четвертого (ветвь 2  на графе, 
рис. 93). Последовательное вычитание из шкалы единицы в млад­
шем разряде будет давать схемы прикрепления потоков в осталь­
ных вариантах:

№ варианта . . .
Схема ...................
№ варианта . . . 
Схема ...................

3 4 5 6 7 8 9
1101 1100 1011 1010 1001 1000 0111

10 и 12 13 14 15 16
о н о 0101 0100 ООП 0010 0001 0000

Описанный порядок распределения полностью охватывает воз­
можные варианты в случае, если среди потоков нет хотя бы одной 
пары таких, которые поступают в один селитебный или промыш­
ленный район с разных направлений (с четного и нечетного). При 
наличии хотя бы одной пары потоков с разных направлений в один 
район, число вариантов, подлежащих 
рассмотрению, уменьшается на 2 п~'2.
Как видно из рис. 94, нет смысла 
рассматривать вариант направления 
двух потоков в один район через про­
тивоположные станции. Поэтому не­
обходимо выработать систему упоря­
доченного исключения заведомо не­
рациональных вариантов из числа 
сравниваемых. Для этой цели рас­
смотрим сначала на конкретном при­
мере, какие варианты подлежат ис­
ключению и попытаемся установить

Рис. 92. Граф количества ва­
риантов при трех нераспреде­
ленных потоках

сч Со



Рис. 93. Граф количества вариантов 
при четырех нераспределенных по­
токах

Рис. 94. Схема исключения из срав­
нения вариантов двух потоков, при­
бывающих в один район через про­
тивоположные станции

Рис. 95. Граф количества вариантов 
при четырех нераспределенных по­
токах

определенные закономерности в 
расположении этих вариантов 
относительно остальных (подле­
жащих сравнению), а в случае 
их отсутствия — отыскать воз­
можность упорядочения непри­
крепленных потоков таким обра­
зом, чтобы система исключения 
нерациональных вариантов была 
сравнительно простой.

Пусть имеются четыре нерас­
пределенных потока, из которых 
первые два имеют одно назначе­
ние, но поступают с разных на­
правлений: первый поток с чет­
ной стороны (со стороны старой 
станции), а второй — с нечет­
ной. В этом случае все варианты, 
которые предусматривают на­
правление потока через новую 
станцию, а второго — через ста­
рую, должны быть исключены. 
Изобразив графически четырех­
поточный граф (рис. 95), видно, 
что вариантов, начинающихся 
с сочетания: 1 поток — новая 
станция, 2 поток — старая стан­
ция, четыре- Это варианты 9,
1 0 , 1 1 , 1 2 , т. е. целая ветвь от 
второго потока (см. рис. 95). 
Если в числе невыделенных ока­
жется, что на один пункт с раз­
ных направлений следуют 2 и 
3-й потоки, исключению будут 
подлежать варианты 5, 6 и 13, 
14, а при следовании 3 и 4-го — 
варианты 3, 7, 11, 15. Если же 
из числа невыделенных потоков 
1 и 2-й следуют в один район, 
а 3 и 4-й — в другой, нужно 
исключить варианты 3, 7, 9, 10,
11, 12, 15.

Практически на каждый слу­
чай можно было бы в качестве 
стандартной шкалы (константы) 
иметь двоичный код, в котором 
единицами отмечать рассматри­
ваемые варианты, а нулями — 
исключаемые. Тогда перед осу­



ществлением перебора вариантов по невыделенным потокам необ­
ходимо было бы определить наличие потоков, следующих в один 
пункт и их месторасположение относительно других. Исходя из 
этого необходимо выбрать требуемую шкалу (двоичный код), 
определяющую порядок исключения из рассмотрения отдельных 
вариантов. Однако даже при четырех невыделенных потоках по­
требовалось бы иметь в качестве шкал-констант пять шестнад­
цатиразрядных кодов, а при восьми потоках— 17 двухсотпяти­
десятишестиразрядных кодов, т. е. примерно 420 неполных ячеек 
оперативной памяти. Эти соображения ведут к необходимости 
поиска более удобного способа исключения из сравнения нераци­
ональных вариантов.

Если невыделенные потоки перегруппировать таким образом, 
чтобы потоки на один пункт стояли вначале данного множества, 
необходимое количество кодов значительно уменьшится. Для че­
тырехпоточного графа, например, потребуется не пять, а три 
шкалы, а для восьмипоточного, вместо семнадцати — пять. Пере­
группировка невыделенных потоков не только сокращает в два 
с половиной раза потребный объем памяти машины под шкалы 
схем исключения нерациональных вариантов, но и упрощает про­
граммное решение задачи перебора вариантов прикрепления пасса­
жиропотоков к той или иной станции.

В данной задаче метод шкал наиболее удобен, так как практи­
чески маловероятен город с числом крупных промышленных и се­
литебных районов более 10; для определенной группы пассажиров 
вопрос о прикреплении их к той или иной станции будет решен 
простым сопоставлением двух вариантов следования, по явной 
неконкурентоспособности одного из них. Таким образом, если при­
нять, что максимальное возможное число неприкрепленных пото­
ков равно восьми (именно потому, что большее число маловероятно 
при десяти районах города), то число вариантов распределения 
потоков между станциями составит 256. Применение каких-либо 
методов теории граф для направленного перебора такого числа 
вариантов не дало бы никаких преимуществ по сравнению с мето­
дом шкал и только усложнило бы программирование задачи.

Рассмотрим предлагаемую систему вариантных технико-эконо­
мических расчетов с целью рационального распределения пасса­
жиропотоков между двумя станциями на примере. Предположим, 
в городе имеется десять условных районов тяготения пассажиро­
потоков, в которые прибывают яр яр яр . . .  ; яр  пассажиров с чет­
ной стороны и я"; яр  Яд, . . .  ; яр  пассажиров с нечетной стороны. 
Расстояние между старой и новой станциями равно /жд, а от новой 
и старой /р  станции до промышленных или селитебных районов 
соответственно / "  . . . ,  /р; 11[, Щ, • • ■, / р . Допуская, что скорость 
движения автотранспорта во все районы города одинакова, можно 
считать, что каждый пассажир, прибывающий с четной стороны, 
выберет наименьший путь из следующих двух: /р  или і жлѵав +  1\,



а пассажир, прибывающий с нечетной стороны — I" и л і ^ ждиав— I f  _ 
Здесь /Жд — время проезда в поезде между станциями; t'aB — ско­
рость городского автотранспорта; tmдиав— приведенное расстоя­
ние между станциями для соизмеримости с расстояниями /” <ст).

Однако при оценке конкурирующих вариантов путей следова­
ния пассажиров нельзя руководствоваться только прямым сопо­
ставлением их по времени, отдавая предпочтение наиболее корот­
кому. Если два пути следования в определенный район города 
равны или отличаются незначительно, необходимо их прикрепле­
ние ставить в зависимость от экономической целесообразности. 
Для того, чтобы рассмотреть, по возможности, большее число ва­
риантов прикрепления потоков к той или иной станции (оценить 
работу автотранспорта, площадей, улиц и станций в различных 
условиях), методика предусматривает включение в число непри­
крепленных потоков и такие, для которых пути следования через 
новую станцию отличаются на А̂ Кр мин. Причем в расчетах эта 
величина может быть задана любой, но очевидно брать ее более 
5—7 мин нереально, так как в практических условиях рекомендо­
вать пассажиру путь следования значительно длиннее возможного 
только из-за экономических соображений не имеет смысла.

Решение задачи отделения пассажиропотоков, прикрепление 
которых к той или иной станции не вызывает сомнения, можно 
представить операторной схемой, приведенной на рис. 96. Опера­
ции, выполняемые данным блоком, следующие: вычисляют раз­
ность между расстояниями от новой и старой станций до г-го сели­
тебного или промышленного района; из полученной величины вы­
читают приведенное расстояние между станциями. Выполненные 
действия позволяют выяснить, какой из сравниваемых путей лучдіе 
для пассажира. Если результат этих действий положительный, то 
путь для четного потока (со стороны старой станции) через старую 
станцию длиннее, чем через новую. В этом случае выясняется, как 
велика эта разница. Если эта величина мала и не превышает 
AV ^ B и 1? -  Ч ~  -  aV bb< °  то> как Уже условлено
выше, для данного потока не следует давать окончательного реше­
ния относительно его прикрепления к той или иной станции, вклю­
чая (оставляя) его в число неприкрепленных. Если путь следова­
ния пассажиров четного направления через старую станцию на­
много длиннее, чем через новую [ I f  — р̂ ав >  0),
то і-й поток прикрепляется к новой станции.

В том случае, когда разность I f  — Ѵ\ — ж̂дтіав получится отри­
цательной и модуль этой разности намного превышает величину 
à tKpVaB, четный поток в г-й селитебный или промышленный район 
будет прикреплен к старой станции. Если же величина I f  — —
— г'жд'̂ ав +  Д̂ кр̂ ав окажется положительной, решение о прикрепле­
нии потока к той или иной станции также не будет принято. Дру­
гими словами, если два варианта следования пассажира в район 
тяготения отличаются по времени не более чем на АДр (5—7 мин),



то данный поток включается в число временно неприкрепленных, 
и вопрос о его прикреплении будет решаться технико-экономиче­
скими сопоставлениями. Аналогичные рассуждения отражены 
в схеме на рис. 96 и для нечетного потока с той разницей, что 
знак величины ( I f — меняется на обратный, т. е. в расчетах 
используется разность — I f ) и сопоставляются пути следования
П И ^ - 'ж Л в -

Неприкрепление того или иного потока фиксируется счетчиком. 
В случае, если число таких потоков превысит восемь, что почти 
невероятно, уменьшается величина AfKp- Эта мера при повторном 
сравнении конкурирующих путей следования пассажиропотоков 
уменьшает число неприкрепленных потоков. Таким образом,

Рис. 96. Операторная схема прикрепления потоков к станциям



в результате функционирования 
блока, приведенного на рис. 96, 
пассажиропотоки во все промыш­
ленные и селитебные районы 
разделятся на прикрепленные 
и неприкрепленные.

Для наглядности покажем в 
таблицах операции, выполненные 
данным блоком с информацией 
о пассажиропотоках (табл. 10,1 
преобразована в табл. 10,2 и 
10,3). Очередной задачей явля­
ется перегруппировка неприкре­
пленных потоков таким образом, 
чтобы потоки одного назначения, 
не поступающие с разных напра­
влений, стояли в начале нерас­
пределенного множества. Про­
граммная реализация этой опе­
рации схематически показана на 
рис. 97. Операции, выполняемые 
блоком, следующие: проверяется 
наличие в <р-й графе таблицы не­
прикрепленного потока с четной 

стороны пн \ при отсутствии в этой графе (ячейке памяти) инфор­
мации определяется наличие одноименного потока с нечетной сто­
роны: при а* — 0 (нет в ф-й графе и нечетного неприкрепленного 
потока), управление передается на переадресацию по ф для вы­
бора очередной графы таблицы.

Если п? есть, а п" нет (в табл. 10,3 п\ есть, а п\ нет), то п* 
необходимо расположить в нижней части таблицы неприкреплен­
ных потоков (табл. 10,4). Так как для рассматриваемого примера 
до тѴ\ не встречалось неприкрепленных потоков, он будет послан 
в последнюю графу табл. 10,4. (Табл. 10,4 имеет 8 граф, так как 
принято ограничивать число неприкрепленных потоков через вели­
чину АДр до восьми.) Одновременно во втором столбце табл. 4. 
запоминается адрес потока п\ в табл. 10,2, при условии его при­

Рис. 97. Операторная схема пере­
группировки неприкрепленных пото­
ков

крепления к старой станции. В рассматриваемом случае он будет 
равен содержимому ячейки ф.

Если гр нет, а я" есть (в табл. 10,3 нет, а «g есть), то я ” также 
надо расположить в нижней части табл. 10,4. Адрес же потока я ” 
в табл. 10,2 при отсчете от начальной клетки таблицы п\ будет 
равен содержимому ячейки ф, сложенному с 50 единицами адреса, 
так как третья колонка табл. 10, отличается от первой на 50 еди­
ниц адреса. Эта величина и проставляется во втором столбце 
табл. 10,4.
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Если есть пч и я ” (в табл. 10,3 есть п\ и /г") оба потока рас­
полагаются в верхней части табл. 10,4. Факт наличия двух непри­
крепленных потоков в один район фиксируется счетчиком тп. К со­
держимому ячейки, хранящей тп, прибавляется единица и резуль­
тат снова засылается в ячейку ф, а потоки переписывают в верхнюю 
часть табл. 10,4. Вначале переписывают поток и на две единицы 
адреса ниже — поток п \  в следующую графу (табл. 10,4). Против 
потока п\  во втором столбце проставляются адрес данного потока 
в табл. 10,2 — равный содержимому ячейки ф, а против потока п \ — 
адрес, равный ф 4-50 единиц адреса.

После выполнения операций каждого из трех рассмотренных 
случаев управление передается на изменение содержимого пере- 
адресующей ячейки ф. Эта операция выполняется до тех пор, пока 
в ячейке ф не накопится 24 единицы адреса, это означает, что про­
верены все десять граф табл. 10,3 и упорядочение неприкреплен­
ных потоков закончено.

Следующий блок, представленный на рис. 98, осуществляет 
направленный перебор возможных вариантов прикрепления пасса­
жиропотоков к той или иной станции. Каждый вариант оценивается 
экономически и результаты расчетов выдаются на печать.

Максимальное количество неприкрепленных потоков может 
быть равно восьми, поэтому количество рассматриваемых вариан­
тов находится в пределах от 81 до 256. Первая цифра соответствует 
случаю, когда восемь потоков следуют в 4 района, т. е. по два 
в каждый с разных направлений, вторая — когда восемь потоков 
следуют в 8 районов. Выполненная предыдущим блоком перегруп­
пировка неприкрепленных потоков, как уже отмечалось, сокращает 
число шкал, изображающих двоичными разрядами рассматрива­
емые варианты прикрепления потоков к станциям (1) и исключае­
мые (0). При восьми неприкрепленных потоках таких шкал будет 
пять, причем одна шкала состоит из 256 двоичных разрядов.

Если восемь потоков следуют в восемь районов, то рассматри­
ваются все 256 вариантов, и шкала содержит единицы в 256 раз­
рядах. Аналогично подобраны шкалы и для остальных четырех 
случаев, когда есть одна, две, три и четыре пары потоков в один 
район и рассматриваются не все 256 возможных вариантов 
(шкалы содержат и единицы и нули). В рассматриваемом примере 
(см. табл. 10) имеется одна пара потоков в один район, что зафик­
сировано счетчиком тп, поэтому при переборе вариантов будет 
использована вторая 256-ти разрядная шкала.

Начальной операцией блока, приведенного на рис. 98, является 
очистка ячейки Ѳ — счетчика неполных ячеек шкалы количества 
вариантов. Затем выбирается первая ячейка этой шкалы и выде­
ляется ее первый разряд. Если в этом разряде будет единица, 
должен рассматриваться первый вариант распределения потоков 
между станциями. Очередность вариантов, исключающая повторе­
ние, определяется двоичной шкалой, число разрядов которой равно



Рис. 98. Операторная схема перебора вариантов прикрепления потоков к стан­
циям и их экономической оценки

числу неприкрепленных потоков (восьми). Принято, что если в ка­
ком-то разряде данной шкалы находится единица, соответствую­
щий по номеру поток из табл. 10,4 переписывается в табл. 10,2, 
с условием прикрепления его к старой станции, если 0 — к новой. 
Начальное состояние шкалы принято единичным (в каждом раз­
ряде его стоят единицы). Таким образом, первым будет рассматри­
ваться вариант прикрепления потоков к старой станции. Затем 
последовательно вычитают единицу из младшего разряда шкалы 
и полученные ее новые значения дают варианты прикрепления по­
токов к старой и новой станциям.



Н а п р и м е р .
1 вариант 11111111

2 вариант 11111111
—00000001

11111110
3 вариант 11111110

—00000001
11111101

Восемь потоков к старой 
станции;

семь потоков к старой стан­
ции, восьмой поток — к новой;

шесть первых потоков и вось­
мой— к старой станции, 
седьмой — к новой и т. д.

Следовательно, в первом такте работы рассматриваемого 
блока, если имеется единица в первом разряде шкалы количества 
вариантов, выбирается код количества потоков (11111111) и с по­
мощью выделяющей константы сравниваются поочередно его раз­
ряды с единицей. Сравнив между собой восемь случаев, все потоки 
из табл. 10,4 неравные нулю переписываются в табл. 10,2, с усло­
вием прикрепления к старой станции. В нашем примере первым 
будет вызван поток Щ (неравный нулю), который прикрепляется 
к старой станции (переписывается в пятую строку первого столбца 
табл. 10,2), а ячейка, назначающая этот поток на новую станцию, 
будет очищена (пятая строка второго столбца). Аналогичные опе­
рации будут выполнены с остальными потоками. Место записи каж­
дого потока в табл. 10,2 определяется по адресу, хранящемуся во 
втором столбце табл. 10,4. Как только все потоки переписаны из 
табл. 10,4 в табл. 10,2, управление передается блоку технико-эко­
номических расчетов, который оценивает первый предложенный 
вариант прикрепления потоков.

Далее из шкалы количества неприкрепленных потоков вычи­
тают единицу (11111111 — 00000001 =  11111110), и выделяющаяся 
константа, по которой проверяется состояние, сдвигается на один 
шаг очередного разряда в шкале количества вариантов. Одновре­
менно проверяют, не проделан ли уже 17-й сдвиг. При отрицатель­
ном ответе по-прежнему используется первая ячейка шкалы коли­
чества вариантов. Предположим, что и следующий ее разряд равен 
единице, что указывает на необходимость рассмотрения второго 
варианта прикрепления пассажиропотоков. В этом случае снова 
выбирается шкала количества потоков (теперь уже 11111110) и 
с помощью выделяющей константы рассматриваются поочередно 
ее разряды. Если в разряде единица, поток из соответствующей 
графы табл. 10,3, переписывается в табл. 10,4 с условием прикре­
пления к старой станции. Если — 0, соответствующий поток будет 
переписан в табл. 10,4 с условием прикрепления к новой станции.

Выделение будет производиться восемь раз, в результате чего 
в нашем примере потоки пч5; п п \  перепишутся в табл. 10,4, с усло­
вием прикрепления к старой станции, а поток tï\ — к новой стан­
ции. Если будет определено, что какой-то поток должен прикреп­
ляться к новой станции, а значение этого потока равно нулю, то 
вариант из сравнений исключается, так как аналогичный вариант 
уже рассмотрен. В самом деле, если, например, из четырех по­



токов один равен нулю, то распределяя три потока на старую 
станцию, а один, нулевой, на новую, тем самым предлагается та­
кой же вариант, как если бы все потоки прикреплялись к старой 
станции, а этот вариант рассматривался первым. Итак, после при­
крепления потоков управление передается экономическому блоку 
для оценки полученного второго варианта.

Если при выделении і-го разряда в шкале количества вари­
антов окажется, что этот разряд равен нулю, вариант не рас­
сматривается. Управление передается на изменение шкалы коли­
чества неприкрепленных потоков (поочередно вычитают единицу 
из младшего разряда кода) и сдвиг выделяющий константы для 
определения по ней состояния очередного разряда шкалы количе­
ства вариантов.

Семнадцатый сдвиг выделяющей константы указывает на ис­
пользование всех рабочих разрядов первой ячейки шкалы коли­
чества вариантов, по которым определяется необходимость про­
счета варианта и первая ячейка шкалы требует замены на вторую. 
Одновременно увеличивается содержимое ячейки Ѳ, в которой 
ведется счет использованных ячеек шкалы. Перебор всех двадцати 
ячеек шкалы означает окончание рассмотрения 256 вариантов при­
крепления потоков к станциям.

Таким образом, рассмотрены основные положения методики 
перебора вариантов прикрепления пассажиропотоков к станциям 
с использованием вычислительной машины, на основе которых 
разрабатывался алгоритм программы.

Алгоритм предусматривает, кроме того, расчет капитальных 
затрат на расширение привокзальной площади и реконструкции 
улиц при сохранении одной станции в городе и стоимости строи­
тельства этих устройств (площадей и улиц) при сооружении новой 
станции (по формуле 32).

Пробег автотранспорта в машино-км и пассажиро-часы за 
время проезда в нем, исходя из числа районов тяготения пасса­
жиров для случая использования только одной существующей 
станции, капитальные затраты на автотранспорте определялись 
по таким основным расчетным формулам:

(50)

(51)

(48)

(49)

(47)

Зббг'рі’э



где Щ — поток с четной стороны в і-й район; 
п)\ — поток с нечетной стороны в г-й район;
R — ячейка памяти машины, хранящая суммарный 

поток в г'-й район (запись [і?], означает «содер­
жимое ячейки R»)',

ЕМ /— машино-км пробега;
/9Т — расстояние от старой станции до /-го района 

в км\
/ ^  — капиталовложения в автотранспорт; 
са — расходная ставка за 1 машино-км пробега; 

2Мтас4т = ^ f t  — пассажиро-часы за время проезда в автотранс­
порте;

— вместимость единицы автотранспорта; 
т] — коэффициент, учитывающий заполнение машины; 

ѵэ — эксплуатационная скорость автотранспорта; 
tv — время работы одной машины в течение суток;
10 — среднее расстояние между остановками; 
to — время стоянки.

По машино-км пробега и пассажиро-часам за время проезда 
на автотранспорте рассчитываются эксплуатационные расходы, 
пропорциональные этим величинам. Далее определяются эксплуа­
тационные расходы, связанные с задержкой пассажиров ожида­
ниями из-за большой загрузки привокзальной площади и улиц. 
Величина этих затрат принимается наименьшей из возможных, 
если варьировать количеством единиц автотранспорта. Расчет 
остальных составляющих эксплуатационных расходов рассматри­
ваемого варианта не требует особых пояснений. Эксплуатацион­
ные расходы приводятся к виду, сопоставимому с капитальными 
затратами по общеизвестным рекомендациям, после чего на печать 
выдаются все показатели, характеризующие исходный вариант.

При расчетах, учитывающих строительство новой станции, вна­
чале определяются капитальные затраты на сооружение желез­
нодорожного подхода и эксплуатационные расходы на его содер­
жание, а также содержание путепроводов, предусматриваемых 
в связи с этим строительством. Эти расходы не связаны с разме­
рами пассажиропотоков и с вариантом распределения его между 
новой и старой станциями, поэтому расчеты начаты с них.

Следующие три блока программы уже описывались. Назначе­
ние первого — отделить потоки, прикрепление которых к той или 
иной станции не требует экономических обоснований. Назначение 
второго — упорядочить неприкрепленные потоки таким образом, 
чтобы рассмотрение вариантов распределения их между станциями 
осуществлялось с наименьшей затратой машинного времени. Тре­
тий блок обеспечивает перебор всех конкурентоспособных и не 
противоречащих здравому смыслу вариантов прикрепления пас­
сажиропотоков к станциям. Порядок перебора вариантов прикре­
пления потока строго определен. Математические закономерности, 
с помощью которых исключаются из расчетов нереальные и повто-
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Рис. 99. Общая операторная схема для расчетов вариантов

ряющиеся варианты, описаны выше. После того как в описывае­
мом блоке будет сформирована табл. 10,2, т. е. в нее будут вписаны 
неприкрепленные потоки согласно очередному варианту прикреп­
ления, управление передается на расчет затрат, связанных с вели­
чиной пассажиропотока и вариантом распределения его между 
станциями. Вначале определяются потоки через старую и новую 
станции в і-й промышленный или селитебный район, суммарные 
потоки через старую станцию и суммарный поток по железнодо­
рожному участку между станциями.

Далее рассчитываются машино-км пробега автотранспорта при 
развозе пассажиров по промышленным и селитебным районам и 
пассажиро-часы за время проезда по формулам (49, 51). Затем 
по формулам (35, 39, 50) определяются:

капитальные затраты на строительство станции; 
капитальные затраты на строительство вокзала; 
капитальные вложения в автотранспорт;
эксплуатационные расходы, связанные с

П0РТЗ Эпроб = 2 М 1 с л;
эксплуатационные расходы, связанные с 

ров поездками в автотранспорте, Э
Э пч =  2  fitc-z-

пробегом автотранс-
(52)

задержкой пассажи-

(53) 
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Кроме того, рассчитываются эксплуатационные затраты, свя­
занные с обработкой пассажирских поездов, задержкой пассажиров 
поездкой между двумя станциями и затраты, пропорциональные 
пробегу поездов между двумя станциями. Далее определяются 
приведенные затраты по варианту, выдается на печать распре­
деление пассажиропотоков между станциями и результаты эконо­
мических расчетов.

Блок-схема программы производства технико-экономических 
сравнений вариантов показана на рис. 99.

Рассмотренная методика позволяет устанавливать необходи­
мость, выбирать месторасположение второй станции в существую­
щих городах, решать вопрос о переносе пассажирских станций на 
новое место в городе (при условии сохранения одной станции), 
устанавливать оптимальное месторасположение пассажирской 
станции при сооружении ее впервые, определять число и место­
нахождение остановочных пунктов. Данная методика применима 
также для выбора других вариантов решений (строительство но­
вых транспортных линий, реконструкция площадей и т. д.) при не­
значительных изменениях программы.

7. ОСНОВНЫЕ ПРИНЦИПЫ РАЗМЕЩЕНИЯ ПАССАЖИРСКИХ СТАНЦИЙ 
В ГОРОДАХ И НАПРАВЛЕНИЯ РАЗВИТИЯ 
ПАССАЖИРСКИХ ТРАНСПОРТНЫХ УЗЛОВ

Эффективность капиталовложений при выборе системы транс­
портного обслуживания железнодорожных пассажиров во многом 
зависит от рационального развития всего комплекса городского 
пассажирского транспорта. Варианты решений транспортного об­
служивания пригородных потоков должны разрабатываться только 
в комплексе с городскими пассажиропотоками и для всех видов 
транспорта, так как нецелесообразно иметь оптимальные реше­
ния для отдельных схем транспортной сети без оптимума для всей 
системы в целом.

Одним из важнейших вопросов, требующим дальнейших разра­
боток, является составление методики долевого учета (при расче­
тах городов) железнодорожных и городских пассажиров, так как 
просчет вариантов транспортного обслуживания для изолирован­
ного пригородного потока может допускаться лишь для вариантов 
чисто железнодорожных решений. Например, при устройстве второй 
пассажирской станции, расширении привокзальной площади или 
сооружении второй площади, т. е. таких решений, на выбор которых 
городские потоки оказывают незначительное влияние. Когда реша­
ется вопрос о выборе метрополитена или диаметра, то в этом 
случае учет городских пассажиров часто имеет решающее зна­
чение.

К основным данным, позволяющим разрабатывать различные 
варианты выбора пассажирского транспорта для массовых пере­
возок, относятся объемные схемы и направления следования 
пассажиропотоков между опорными пунктами или условными



районами города (про­
мышленными и селитеб­
ными). Наличие схем 
движения потоков и их 
размеры позволяют уста­
новить основные потоки.
Для железнодорожных 
пассажиров выгодно, если 
они совпадают с город­
скими потоками, так как 
облегчается выбор реше­
ния скоростной опорной 
сети, мест остановок 
транспорта в городе и 
выбор стыковых пунктов 
магистрального и внут­
реннего транспорта, хотя 
общая методика их опре­
деления остается прежней.

Рассматривая, напри­
мер, схему распределения 
пассажиропотоков между условными центрами промышленных
и селитебных районов и вокзалами города Ча (рис. 100) 
видим, что при общей значительной величине этих потоков вы­
деляются несколько особенно крупных, следующих от V и VI рай­
онов города к центру, где эти потоки сливаются с другими город­
скими потоками и, еще более увеличиваясь, идут в сторону 
III и IV  районов. Следовательно, в этом случае очевидны 
два основных направления скоростных видов транспорта: от вок­
зала VI через /  район в сторону IV  района и от вокзала V через 
центр /  в сторону III района. При таком ярко выраженном харак­
тере и совпадении путей следования городских и пригородных
потоков их можно обеспечить скоростным транспортом, а осталь­
ные внутрирайонные передвижения и более мелкие потоки обслу­
живать автобусом, троллейбусом или трамваем.

Анализ работы многих пассажирских станций, привокзальных 
площадей, планировочные решения городов и расчеты позволяют 
отметить, что в каждом крупном городе транспортные связи раз­
виваются по-своему, так как в каждом городе много индивиду­
альных черт развития и особенностей распределения пассажиро­
потоков. Поэтому задача обеспечения транспортными связями 
железнодорожных пассажиров не может решаться в отрыве от кон­
кретных условий рассматриваемого города, со всеми его планиро­
вочными архитектурными и транспортными индивидуальностями.

Пути развития узлов пассажирского транспорта в крупных 
городах во многом зависят от расположения промышленных и се­
литебных центров, схем и места размещения пассажирских стан­
ций в планировочной структуре города.

Рис. 100. Схема распределения пассажиро­
потоков в городе Ча



Пассажирские станции в крупных городах обычно располага­
ются по трем схемам:

в отрыве от города (рис. 101,а), с которым связывает их одна 
городская магистраль (Брянск, Курск, Кострома и др.);

на окраине города (рис. 101,6), замыкая собой одну из важ­
нейших городских магистралей (Полтава, Ярославль, Симферо­
поль и др.);

в центральной части города (рис. 101, в — Харьков, Краснодар, 
Волгоград и др.).

Для пассажирской станции, расположенной в отрыве от го­
рода, характерны несколько схем, влияющих на выбор типа го­
родского транспорта.

В средних городах, развивающихся по компактным схемам, 
связь между городом и привокзальной площадью остается авто­
бусной или троллейбусной. Затраты времени на поездку весьма 
значительны, но из-за небольшого потока пассажиров переход на 
скоростной транспорт нерентабелен. Если город развивается 
в длину или резко возрастает пригородный пассажиропоток, в ряде 
случаев целесообразно перемещать пассажирскую станцию на но­
вое место или расширять городскую транспортную магистраль, 
если она не проходит в стороне от плотно застроенных городских 
кварталов. Таким путем может быть доведено до минимума время 
ожидания пассажирами транспорта, хотя время поездки по городу 
часто возрастает. В отдельных случаях в часы «пик» можно орга­
низовать пропуск скоростных автобусов, следующих от вокзала 
к центру города или его отдельным районам. В обычные часы 
суток в таких городах пассажиропотоки очень малы даже при 
наличии пригородов. В некоторых городах перенос пассажирской 
станции необходим из-за условий развития города на новой тер­
ритории, удаленной от существующих районов на значительное 
расстояние или отделенной водной преградой. Пример такого ре­
шения дан на рис. 102. При новой схеме размещения пассажирской 
станции вблизи городских массивов (жилых и промышленных) 
потоки железнодорожных пассажиров в городе целесообразно об­
служивать существующими видами транспорта (автобусом или 
троллейбусом).

Если пассажирская станция расположена на окраине города, 
то получается много различных решений обслуживания железно­
дорожных пассажиров городским транспортом. Так, при компакт­
ной схеме развития города и незначительных потоках пригородных 
пассажиров обслуживать их целесообразно автобусом или трол­
лейбусом. Увеличение объема перевозок может быть освоено за 
счет усиления пропускной. способности городских магистралей 
или скоростным транспортом. Если в городе компактной 
формы бурно развивается промышленность, то целесообразнее, 
с точки зрения транспортного обслуживания, иметь два 
(или несколько) крупных района ее концентрации, так как 
(рис. 103,6) железная дорога может при наличии достаточного 
числа остановочных пунктов полностью или частично разгрузить 
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Рис. 101. Принципиальные схемы взаимного расположения пассажирских стан­
ций и городских территорий



Рис. 102. Схема предполагаемого переноса 
пассажирской станции на новое место:
1 — новые промышленные районы; 2  — существую­
щая селитьба; 3 — существующая пассажирская 
станния; 4 — проектируемая селитьба; 5, 6 — про­
ектируемые соответственно сортировочная и пасса­
жирская станции

Рис. 103. Схемы размещения промышлен­
ности и селитьбы при расположении пас­
сажирской станции на окраине города:
а  — при одном промышленном районе; б — при двух 
районах; в — при развитых залинейных районах го­
рода

городской транспорт от при­
городного потока.

Если развитие города 
происходит по другую сто­
рону железнодорожной ли­
нии, то последняя постепен­
но превращается в город­
ской диаметр, для полного 
использования которого це­
лесообразно создавать вто­
рую привокзальную пло­
щадь, снимающую все пас­
сажиропотоки залинейного 
района. Это разгрузит ос­
новную площадь и резко 
сократит пробеги городского 
транспорта. В ряде случаев 
даже на первых этапах раз­
вития целесообразно откры­
вать ряд остановочных пунк­
тов на территории города, 
предусматривая для этого 
хорошие транспортные ма­
гистрали, связывающие их 
с городскими распредели­
тельными транспортными 
узлами. На рис. 104 приве­
дена схема взаимного раз­
мещения магистрального 
транспорта и основных го­
родских районов. Город 
компактной формы, районы 
/, III и IV  развивались в та­
ких условиях, что прямая 
связь с привокзальной пло­
щадью отсутствует. Пробег 
автобусов от привокзальной 
площади до центров /, III 
и IV  районов составляет 
8—12 км, в то время как 
пробег до основного района 
города II равен лишь 3— 
4 км. При создании второй 
привокзальной площади по 
другую сторону парка рас­
стояние от нее до расчет­
ных районов не превысит 
4—5 км. Учитывая воз­
можный дальнейший рост





города и его темпы, можно отме­
тить, что решение проблемы 
транспортных связей обеспечит 
нормальный режим обслужива­
ния на ближайшие 10—15 лет. 
Если учесть только затраты на 
перепробеги городского транс­
порта, не считая затрат на ожи­
дание его на вокзале, такая ре­
конструктивная мера полностью 
окупается через 4—5 лет.

Для городов, вытянутых в 
длину (Волгоград, Ростов-на- 
Дону, Архангельск), где линия 
железной дороги проходит вдоль 
главной уличной магистрали, на­
иболее целесообразно размещать 
на ней достаточное число оста­
новочных пунктов (при условии 
их размещения с минимальными 
суммарными затратами), чтобы 
пригородная железная дорога 
использовалась как основной вид 
городского транспорта. Так, в 
Волгограде, например, трактор­
ный завод и мачто-завод, две 
диаметрально удаленные точки 
города, расположенные друг от 
друга почти на 60 км, соединены 
железнодорожной линией, прохо­
дящей через центр города.

В городах такого типа важнейшая проблема — это обеспече­
ние хорошей связи между станциями (остановочными пунктами) 
пригородной линии и городскими транспортными узлами, лежа­
щими на пересечении главной городской магистрали. Эта связь 
наиболее выгодно осуществляется автобусным сообщением. В слу­
чае снятия с железнодорожной линии грузового движения и спе­
циализации путей только под пригородное движение транспортные 
затруднения в городе не испытываются даже при 1 —1,5 млн. че­
ловек. Однако в ряде случаев, в городах, вытянутых в длину, це­
лесообразно предусматривать метрополитен, проходящий через 
весь город, а на параллельных линиях автобусно-троллейбусное 
сообщение вдоль основных районов с большими пассажиропото­
ками. Это наиболее характерно для городов, имеющих значитель­
ные размеры территории и по ширине.

Для городов, расположенных возле больших рек или морского 
побережья, имеющих компактную схему, также желательно ис­
пользовать железную дорогу как городской вид транспорта, со­
оружая ее полукольцом, охватывающим весь город (рис. 105). На 
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Рис. 105. Схематический план горо­
да, использующего железную дорогу 
в системе городского транспорта:
/, II, III, I V  — промышленные районы; 1 — 
дополнительная сортировочная станция; 2 — 
остановочный пункт; 3 — грузовая станция; 
4 — сортировочная станция; 5 — пассажирская 
станция



главном пригородном напра­
влении, а это, как правило 
линия железной дороги, иду­
щая вдоль побережья или 
реки, сооружается расчетное 
число пунктов (рис. 105 ли­
ния Aß).  Остановочные 
пункты значительно разгру­
зят главный вокзал города 
и создадут большие удоб­
ства пригородным и город­
ским пассажирам: резко 
уменьшится загрузка улиц, 
связывающих вокзал с цент­
ром города и основными 
промышленными районами.
Для обеспечения хорошей 
связи остановочных пунктов 
с нужными районами го­
рода должны предусматри­
ваться радиально-кольце­
вые магистрали.

В отдельных городах та­
кого типа при очень боль­
ших пригородных потоках Рис. 106. Схема трассы железнодорожного 
В направлении А —БВ (рис. диаметра в большом городе 
106) и размещении промыш­
ленности в одном районе со стороны линии А целесооб­
разно, в ряде случаев, сооружение диаметра. Такое решение вы­
годно для города, население которого превышает 700 тыс. человек 
и размеры суточного пригородного потока, следующего в город, 
свыше 100 тыс. чел. Характерным примером может служить 
г. Рига, где железная дорога имеет несколько остановок на тер­
ритории города, а на станции Рига-Пассажирская построены две 
площади: основная площадь имеет очень сложную конфигурацию 
(рис. 107,7) не измененную даже после реконструкции, и незначи­
тельную пропускную способность, так как в районе распредели­
тельного привокзального узла пересекаются маршруты городских 
видов транспорта (трамвая, автобуса, троллейбуса, такси) и зна­
чительных грузовых потоков, следующих к вновь сооруженному на 
станции почтамту (рис. 107,2). На второй привокзальной пло­
щади размещен автовокзал, который резко снижает загрузку глав­
ной площади. Однако, как видно из схемы (см. рис. 107), обе при­
вокзальные площади Риги соединены между собой путепроводом, 
обеспечивающим хорошую транспортную связь между двумя райо­
нами города, разделенными железной дорогой.

Расположение пассажирских станций вблизи центральных 
районов характерно для очень многих городов. В отличие



от большинства рассмотренных случаев пассажирская станция 
бывает развита по проходной и тупиковым схемам.

Для тупиковых пассажирских станций характерно значительное 
несоответствие пропускных способностей отдельных элементов пас­
сажирского транспортного узла и проблема перевозки железнодо­
рожных пассажиров в городе не может быть решена усилением 
таких видов транспорта, как автобус, троллейбус или реконструк­
цией привокзальных районов. Для таких городов, как правило, 
следует рассматривать в качестве вариантов решений метрополи­
тен, глубокий ввод, диаметр с переустройством станции в сквоз­
ную и созданием второй пассажирской станции и остановочных 
пунктов на диаметре, а также сооружение линий скоростного 
трамвая.

Следует отметить, что несмотря на большое преимущество 
метрополитена для перевозки городских пассажиров, использова­
ние его для пригородных менее выгодно, так как даже при созда­
нии вылетных линий, поездки без пересадки обеспечиваются лишь 
долей пригородных пассажиров, проживающих в зоне, до которой 
проложена вылетная линия (рис. 108). Все остальные пассажиры 
могут изменять пункт пересадки с железнодорожного транспорта 
на линию метро. Кроме того, вылетные линии метрополитена, раз­
гружая в целом тупиковые станции, не снимают необходимость
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их реконструкции или соору­
жения дополнительных стан­
ций в городе. В этоіМ отно­
шении при прочих равных 
условиях и больших приго­
родных двусторонних пас­
сажиропотоках (см. рис. 
108) целесообразно соору­
жение диаметра, который 
полностью снимает пере­
садки для пригородных пас­
сажиров, доставляя их в 
центральные районы города, 
создает большие удобства 
для городских пассажиров, 
разгружает городской транс­
порт, снимает необходи­
мость реконструкции цен­
тральных городских маги­
стралей.

В городах компактной 
формы, где пассажирская 

Рис. НО. Схема расположения второй пас- станция размещена в цен- 
сажирской станции в городе тральных районах по сквоз­

ной схеме, чаще всего необ­
ходимо также создание второй привокзальной площади и открытие 
городских остановочных пунктов. В тех случаях, когда город разви­
вается в одну сторону, наряду со второй привокзальной площадью 
иногда необходимо сооружение линии метрополитенов, скоростных 
линий городского транспорта или второй пассажирской станции.

Для многих городов с населением от 600 тыс. до 1 млн. че­
ловек целесообразно строительство второй пассажирской станции, 
сооружение которой окупается за 6—10 лет (рис. 109). Следует 
отметить, что для крупнейших городов приведенные расходы на 
сооружение второй пассажирской станции на 25—35% меньше, 
чем на реконструкцию существующего пассажирского транспорт­
ного узла (площадь, станция, улицы).

В отдельных городах (рис. ПО) направление главной линии 
(Л£) обслуживается одной сквозной пассажирской станцией, рас­
положенной на окраине города. Развитие промышленности в рай­
оне ветви В расширило пригородную зону, в связи с чем на стан­
ции пришлось увеличить число тупиковых путей, обслуживающих 
пригородное движение. Территория города значительно выросла 
в сторону линии В, в результате увеличилось время поездки пас­
сажиров от станции до нужных районов города, а также время 
ожидания транспорта в связи с перегрузкой привокзального рай­
она. В конечном счете потребовалась реконструкция всего пасса­
жирского узла. В этом случае наиболее целесообразно было бы 
вместо создания обходного пути и сооружения на существующей



станции тупиковой группы путей предусмотреть строительство но­
вой пассажирской станции в районе зоны перспективного развития 
города. Такое решение обеспечило бы значительное сокращение 
времени поездки пригородных пассажиров в город и разгрузило 
бы район главного вокзала и основные уличные магистрали. При 
дальнейшем росте города возможно было бы построить диаметр 
и превратить новую тупиковую станцию в сквозную, что позволило 
бы в случае роста пригорода со стороны Б организовать маятни­
ковое движение поездов.

На рис. 111 приведена схема расположения пассажирской стан­
ции в крупном городе, имеющем три основные промышленные 
районы, куда ежесуточно прибывает на работу из пригородов бо­
лее 150 тыс. человек. Городской пассажиропоток следует в на­
правлении I—II через центр и не совпадает с направлением сле­
дования пригородного. Расстояние от вокзала до районов I, II 
и III равно 14, 11 и 12 км. Несоответствие в пропускных способ­
ностях привокзальной площади и пассажирской станции создает 
большие очереди в ожидании городского транспорта и требует 
проведения реконструктивных мероприятий, в числе которых для 
данного города могут быть рассмотрены: сооружение второй при­
вокзальной площади (2), строительство второй пассажирской стан­
ции (3) на расстоянии 4 км от существующей и отклонение на нее 
всего потока, следующего в /  и II  районы города, создание диа­
метра и петли в районе центральной части города с размещением 
на ней остановочных пунктов (4). Стоимость сооружения второй 
станции со всеми устройствами !и привокзальной площадью состав­
ляет около 34 млн. руб.; диаметра и кольца — около 70 млн. руб.,

Рис. 111. Схематический план города (а) и экономическая целесообразность 
различных вариантов усиления транспортных связей города (б):
/, II, III  — промышленные районы; /  — реконструкция площади; 2 — сооружение второй 
площади; 3 — вторая пассажирская станция; 4 — сооружение диаметра
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однако оба варианта значи­
тельно сокращают капитало­
вложения в подвижной состав 
городского транспорта.

Ориентировочные расчеты 
вариантов с учетом дальней­
шего роста перевозок пассажи­
ров до 300—400 тыс. человек 
в сутки позволили получить 
сравнительные зависимости 
эффективности выбора ре­
шения для рассматриваемого 
города (рис. 111). Из графика 
видно, что сооружение второй 
привокзальной площади целе­
сообразно даже при 50— 
60 тыс. пассажиров (из рас­
чета, что только третья часть 
их следует в III район), а соз­
дание второй пассажирской 
станции дает эффект при пере­
возке 180—370 тыс. человек. 

Сооружение кольца и диаметра целесообразно лишь при потоках 
свыше 370 тыс. пассажиров (без учета городских). Учитывая, 
что в перспективном развитии города и пригородов на бли­
жайшие 15—20 лет не ожидается потока свыше 200—250 тыс. 
пассажиров, в рассматриваемом случае целесообразно строитель­
ство второй пассажирской станции. Несомненно, что приведенные

цифровые данные не могут
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Рис. 112. Сферы целесообразности ис­
пользования различных видов транспорта 
для перевозки пассажиров в зависи­
мости от затрат времени на поездку:
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Рис. 113. Экономическая целесооб­
разность сооружения в городах 
метрополитенов (М) и диаметров (Д )

служить материалом для кон­
кретного сравнения вариантов, 
так как они получены с из­
вестным допуском и служат 
в основном для пояснения из­
лагаемого материала.

Если принять, что среднее 
время поездки пассажира в 
пригородном сообщении не 
должно превышать 20—25 мин, 
а затраты времени на город­
ской транспорт не выше 30— 
35 мин, так, чтобы суммарные 
затраты в пригородно-город­
ском сообщении для постоян­
ных массовых поездок пасса­
жиров не превышали 60 мин, 
то, как видно из рис. 112, ис­
пользование трамвая для вну­
тригородского перемещения



пригородного пассажира целесооб­
разно до 6—7 км, автобуса до 7—
9 км, после чего необходимо преду­
сматривать скоростной транспорт.
Однако такая рекомендация не учи­
тывает объема перевозки пассажи­
ров, т. е. не имеет под собой эконо­
мического обоснования.

По очень ориентировочным под­
счетам экономическая целесообраз­
ность перехода на сооружение мет­
рополитена в крупных городах на­
ступает при объеме перевозки около 
450—520 млн. пассажиров в год 
(рис. 113). При меньших объемах 
метрополитен не окупается в уста­
новленные расчетные сроки. Использование диаметра несколько 
эффективнее, так как значительно сокращаются затраты на пере­
садки пригородных пассажиров в районе стыка двух видов транс­
порта. Следует особо подчеркнуть, что при открытии метрополи­
тена часто ухудшается использование двух видов транспорта в об­
щем транспортном комплексе города, поэтому в таких случаях 
особенно важны четкие технологические и организационные меро­
приятия, обеспечивающие эффективность работы каждого вида 
транспорта.

Если учесть, что пригородный поток не свыше 70—100 млн. 
пассажиров в год (исключая такие города, как Москва и Ленин­
град, имеющие значительно большие потоки, но развивающиеся 
по индивидуальным схемам, не подчиненным обычным законам 
развития), то линия метрополитена должна располагаться на тер­
ритории города таким образом, чтобы вместе с городскими пото­
ками составила не менее 380 млн. пассажиров в год. Следовательно, 
в тех случаях, когда направление движения пригородных пасса­
жиров в городе не совпадает с движением городских потоков 
(рис. 114), загрузка возможной линии метрополитена значительно 
снижается, не обеспечивается его рентабельность. Примерно такое 
положение сложилось с первой очередью метрополитена в Киеве, 
который вначале был почти не загружен. Только удлинение ли­
нии до Дарницы, где большой внутригородской и пригородный 
потоки, и сооружение Святошинского хода обеспечило возмож­
ность дополнительной загрузки.

Диаметр, так же как вылетная линия метрополитена, должен 
проходить на территории города по зонам большой концентрации 
пассажиропотока, так как в противном случае при его провозной 
способности около 40—50 тыс. пассажиров в час и максимальной 
мощности пригородного пассажиропотока около 20—30 тыс. (в часы 
«пик», что характерно лишь для городов с населением свыше 
900 тыс. человек), его сооружение будет нерентабельно. В то же 
время необходимо отметить, что сооружение в крупном городе

Основные направления 
движения пассажиропотоков

Рис. 114. Схема основных направ­
лений и движения городских и 
пригородных потоков в крупном 
городе



диаметра создает реальную воз­
можность для размещения на нем 
второй пассажирской станции, 
разгружающей основную станцию 
города. Такое решение облегчит 
также размещение технических 
станций, которые в этом случае 
можно переместить в районы 
пригородов в случае, если техни­
ческая станция предусматри­
вается для каждой пассажирской 
станции.

В отдельных очень крупных 
городах, несмотря на ряд труд­
ностей, когда две входящие 
линии имеют самостоятельные 
диаметрально противоположно 

расположенные станции, целесообразно их соединить диаметром, 
прокладывая его через центральные районы города. Другие под­
ходящие к городу линии могут примыкать к диаметру специаль­
ными короткими соединительными ветвями по схеме, изображен­
ной на рис. 115. Превращение тупиковой станции в проходную, 
расположенную в центре города, обеспечивает большие удобства 
для пассажиров, значительно снижая их концентрацию в районе 
главного вокзала и обеспечивая возможность выноса на окраины 
города технические станции и другие устройства.

Как показывает опыт Берлина, одного из немногих городов Ев­
ропы, не знающих массовых скоплений пассажиров, сооружение го­
родских железнодорожных диаметров и окружной железной до­
роги является очень эффективной мерой решения транспортной 
проблемы.

Перспективное развитие городов, без учета транспортных фак­
торов, недостаточное обоснование выбора транспортной сети при­
водит впоследствии к большим трудностям. Поэтому в растущих 
городах необходимо размещать промышленные и селитебные рай­
оны так, чтобы потоки основных городских и пригородных пас­
сажиров совпадали и при дальнейшем росте города и пригородных 
зон было возможно использовать скоростной транспорт.

Развитие периферийных районов независимо от старого города 
приводит к очень большим затруднениям при перспективном пла­
нировании взаимных схем размещения пассажирских станций и 
привокзальных площадей и даже выборе места для расположения 
второй станции в городе. Поэтому в ряде районов города резко 
ухудшается обслуживание городских и пригородных пассажиров, 
направляющихся в такие районы к месту работы.

Таким образом, необходимость расширения привокзальных 
площадей и улиц возникает в случаях, когда пропускная способ­
ность пассажирской станции значительно превышает пропускные 
способности этих элементов вокзального комплекса. Практически

Рис. 115. Схема расположения же­
лезнодорожного диаметра в городе



реконструкция улиц и площадей очень затруднена, так как тре­
бует сноса большого числа промышленных и жилых зданий или 
целых массивов и значительных денежных затрат на их восстанов­
ление. Поэтому такая реконструкция осуществима только при 
редкой, малоэтажной застройке привокзальных районов. Решение 
проблемы улучшения обслуживания пассажиров таким путем це­
лесообразно лишь для городов с концентрированным расположе­
нием промышленности и селитьбы. Для других городов, в которых 
развитие промышленности и жилых массивов происходит в отда­
ленных районах, расширение привокзальных площадей и улиц не 
обеспечит достаточных удобств пассажирам и очень незначительно 
ускорит время на поездку.

Реконструкция привокзальных площадей и улиц требует капи­
таловложений на расширение или перестройку (перепланировку) 
привокзальной площади и улиц, строительство новых остановоч­
ных пунктов, коммуникаций, снос жилых зданий и промышленных 
сооружений и восстановление жилого фонда. При реконструкции 
площадей и улиц возможно некоторое сокращение капиталовло­
жений за счет снижения парка машин городского транспорта. 
Эксплуатационные расходы при реконструкции площадей и улиц 
складываются из расходов на содержание городского транспорта 
и перевозку пассажиров с учетом затрат времени на поездку, рас­
ходов на дополнительное содержание привокзальных площадей и 
улиц. Частично или полностью в этом случае сокращаются рас­
ходы, вызываемые задержкой транспорта в районе вокзала и ожи­
данием пассажирами транспорта в часы «пик».

Создание новых транспортных линий (улиц) может быть реко­
мендовано для тех случаев, когда вокзал связан с городом одной 
улицей, имеющей ограниченную пропускную способность, при на­
личии резервов на привокзальной площади. Целесообразность та­
кого решения также зависит от вида застройки привокзального 
района. Постройка новых улиц, вызывающая снос многоэтажных 
домов, как правило, экономически невыгодна.

Сооружение второй привокзальной площади, расположенной 
по другую сторону от перронных путей, наиболее характерно для 
городов с концентрированным расположением промышленности 
и селитьбы возле вокзала при постепенной застройке залинейного 
района. Создание второй привокзальной площади позволяет снять 
значительную долю городского транспорта с основной площади, 
разгрузить ее и прилегающие улицы и отнести на более отдаленный 
период полную реконструкцию узла пассажирского транспорта. 
При создании второй привокзальной площади могут попутно ре­
шаться такие важные вопросы, как комплексное проектирование 
багажно-почтовых устройств, сооружение парков или путей для 
туристских поездов, строительство автовокзалов, гостиниц, фи­
лиалов агентств всех видов транспорта. В целом ряде случаев при 
таком решении целесообразно перекрытие всех путей перронного 
парка конкорсом шириной, обеспечивающей создание над его



территорией центрального распределительного вала с выходами 
(спусками или эскалаторами) на посадочные платформы.

Сооружение второй привокзальной площади целесообразно 
только при отсутствии ограничения пропускной способности 
перронного парка и посадочных платформ. Пропускная способ­
ность этих устройств должна быть выше других элементов пасса­
жирского транспортного узла с условием, что при создании второй 
площади и полном использовании резервов территории для даль­
нейшего развития перронных путей пропускные способности всех 
основных элементов будут равны между собой.

Постройка второй привокзальной площади требует капитале- 
вложений на ее строительство, планировку новых улиц или подъ­
ездов к площади, сооружение путепроводов, в отдельных случаях, 
на приобретение дополнительного количества единиц городского 
транспорта, а также затрат на строительство второго вокзала 
(или расширение существующего). Данное решение (если оно вы­
брано с учетом характерного для этого случая развития города) 
приводит к снижению расходов на перевозку пассажиров, так как 
расстояние поездки в один или несколько районов (залинейных) 
резко сокращается. При наличии второй привокзальной площади 
полностью или частично сокращаются расходы на ожидание транс­
порта и расходы, связанные с его задержками. Снижаются также 
расходы на обслуживание багажных и почтовых перевозок, так 
как создаются условия для сооружения комплекса объединенных 
почтово-багажных устройств.

Организация специальных скоростных линий, когда городской 
транспорт следует без остановок (или с сокращенным количеством 
остановок) до центров промышленных и селитебных районов го­
рода, оправдывается, если обеспечивается:

полный вывоз всех прибывших с поездами пассажиров (без 
дополнительного времени ожидания) ;

пропуск в район вокзала дополнительных транспортных
средств;

вывоз и ввоз пассажиров в район привокзальных улиц; 
рациональное использование транспорта, обслуживающего ско­

ростные линии в «непиковые» часы суток;
суммарные минимальные расходы на перевозку (или минимум 

затрат времени на поездку) пассажиров, прибывающих с поез­
дами и живущих в районе между вокзалом и ближайшим город­
ским транспортным узлом. Следовательно, в этом случае должно 
отсутствовать ограничение по пропуску дополнительных машин 
через привокзальную площадь и улицы и обеспечено их исполь­
зование в периоды спада пассажиропотоков между вокзалом и 
районами города. При значительном удалении промышленности 
и селитьбы от вокзала оптимального решения для обслуживания 
пассажиров добиться трудно.

Создание специальных линий вызывает значительные капитало­
вложения на дополнительный парк машин и почти во всех слу­
чаях на расширение привокзальной площади и лимитирующих



перекрестков. Кроме того, возникают расходы, образуемые изме­
нением режима эксплуатации из-за неполного использования парка 
машин в часы малоинтенсивного движения на направлении вок­
за л — центры промышленных и селитебных районов. Возможны 
также капиталовложения на снос зданий, восстановление жилого 
фонда, коммуникаций Кк, строительство новых остановочных пунк­
тов и др.

Специальные скоростные линии, улучшая обслуживание при­
городных пассажиров, могут ухудшить обслуживание дальних и 
местных, так как снижение числа машин городских видов транс­
порта, следующих к вокзалу (в связи с сокращением пригородного 
потока) приведет к увеличению интервалов между их отправле­
нием в город (из города) и, следовательно, увеличит (или создаст) 
время ожидания пассажирами городского транспорта. При таком 
решении увеличиваются эксплуатационные расходы на содержа­
ние транспорта и привокзальных площадей и улиц, однако общие 
расходы на перевозку пассажиров с учетом затрат времени на 
поездку несколько сокращаются.

Строительство метрополитена, связывающего вокзал с промыш­
ленными и селитебными районами города или имеющего вылетные 
линии в пригородном участке, а также сооружение диаметров или 
вторых станций в городе, наиболее дорогостоящая мера обеспе­
чения заданного объема перевозок пассажиров. Однако такие ре­
шения обеспечивают максимальный экономический эффект, прин­
ципиально изменяя систему обслуживания пассажиров в черте 
города.

Строительство метрополитенов (диаметров, глубоких вводов) 
характерно лишь для очень крупных городов (свыше 900 тыс. че­
ловек), так как вызывает большие затраты, связанные с сооруже­
нием линии и станций метрополитена, хотя в этом случае значи­
тельно сокращаются капиталовложения в городской транспорт. 
Для данного варианта решения должна быть еще разработана 
специальная методика учета капиталовложений с установлением 
доли затрат, принимаемой при выборе метрополитена как вида 
транспорта, разрешающего проблему вывоза пассажиров с вок­
зала.

При сооружении метрополитена должны учитываться капита­
ловложения и эксплуатационные расходы, относящиеся лишь 
к участку вокзал — первый городской транспортный узел (первая 
остановка метро). Все варианты при таком решении будут рас­
смотрены в равных условиях, так как реконструкция вокзала или 
привокзальной площади и прилегающих улиц практически обеспе­
чивает улучшение режима работы лишь на участке до первого го­
родского транспортного узла.

Создание метрополитена или диаметра значительно сокращает 
расходы по доставке пассажиров и расходы на городской транс­
порт, ликвидирует ожидания транспорта на привокзальных пло­
щадях. Однако метрополитен вызывает большие эксплуатацион­
ные расходы на содержание устройств, зависящие от типа метро,



его залегания, размеров движения по линиям и т. д. (в среднем 
около 350—450 тыс. на 1 км в год).

При учете капитальных затрат на строительство метрополи­
тена, диаметра или городской железной дороги, следует учитывать 
не только непосредственные вложения в строительство и приобре­
тение подвижного состава, но и ту экономию средств, которую 
пришлось бы вложить в случае отказа от сооружения указанных 
выше видов транспорта на строительство дополнительных авто­
дорог, расширение улиц и снос жилого фонда, устройство слож­
нейших развязок в узловых пунктах городов и размещение авто­
стоянок.

При решении транспортной проблемы, особенно в случае со­
оружения второй пассажирской станции, необходимо учитывать 
перспективные направления развития города. Снос и реконструк­
ция старой, неплотно населенной части города вызывает возник­
новение на ее месте огромных промышленных и селитебных 
массивов, значительно изменяющих внутренние и внешние транс­
портные связи. Поэтому в городах, которые увеличиваются в ре­
зультате внутренней реконструкции за счет сноса старых, мало­
этажных домов в центральных районах города, создание второй 
пассажирской станции, например, не всегда может улучшить об­
служивание населения, так как расстояния их перевозки могут 
возрасти. При реконструкции городов на новых территориях (рас­
ширение окраин), в целом ряде случаев, вторая станция, прибли­
женная к новым промышленным и жилым районам, наоборот, соз­
даст большие удобства при минимальных расходах. В городах 
с большим коэффициентом непрямолинейности (прямоугольная 
планировка) также может оказаться выгодным сооружением вто­
рой станции или даже перенос существующей на новое место. Это 
решение характерно и для городов, связанных с вокзалом одной 
улицей, особенно если нет возможности прокладывать дополни­
тельную магистраль (улицу).

Выбор оптимального решения развития транспортных узлов 
в крупных городах в значительной степени зависит от соотноше­
ния капиталовложений, потребных для осуществления намечае­
мого варианта и эксплуатационных расходов, а также определя­
ется особенностями развития конкретного города. Прежде чем 
приступить к выбору решения, необходимо рассмотреть изложен­
ные выше требования, а также:

установить пропускную способность привокзальной площади и 
определить число остановок;

рассчитать максимальное число транспортных единиц, которые 
могут быть пропущены площадью в часы «пик»;

определить количество пассажиров, которое можно вывезти 
данным транспортом, и установить затраты времени на ожидание 
при выбранном режиме работы;

определить число поездов, которое может освоить привокзаль­
ная площадь в расчетный час с заданным временем ожидания пас­
сажирами городского транспорта.



Если пропускная способность площади не обеспечивает освое­
ние прибывающего пассажиропотока, следует переходить к вы­
бору одного из вариантов усиления пропускной способности, обес­
печивающему для пассажиров необходимое качество обслужива­
ния.

Помимо изложенных выше основных требований строительства 
или переустройства пассажирских станций, а также методик их 
расчета следует учитывать некоторые общие соображения, осно­
ванные на практических наблюдениях.

При проектировании и строительстве пассажирских устройств 
в очень крупных городах особое внимание уделяется пригород­
ному движению, густота и размеры которого особенно в часы 
«пик» достигают больших размеров. Остановочные пункты разме­
щают, как правило, в местах концентрации городских видов 
транспорта. Это позволяет экономить время пассажира на проезд, 
улучшает связь между городом и пригородом и значительно раз­
гружает городской транспорт.

В ряде зарубежных городов построены диаметры или вводы 
железнодорожных линий в город, которые обеспечивают пропуск 
пригородных поездов через город или подвод их к определенным 
районам, причем в некоторых случаях диаметры и глубокие вводы 
проходят под землей, а остановочные пункты, располагаемые на 
диаметре, соединены со станциями метрополитена.

Отличительная особенность станций, расположенных в круп­
ных курортных центрах (Сочи, Кисловодск и др.), состоит в резко 
выраженной сезонности перевозок и, следовательно,' неравномер­
ности загрузки станционных устройств в течение года. Сооружение 
технических станций в этих пунктах осложняется трудностью вы­
бора места (территории) для такой станции. Однако в связи 
с мягким климатом в таких районах появляется возможность 
строить вагоноремонтные и экипировочные устройства открытого 
типа.

Существующие пассажирские станции развивают при резком 
увеличении пассажирских перевозок, вызванном улучшением мате­
риального благосостояния населения или бурным развитием про­
мышленности и ростом населения данного района.

При сооружении новых пассажирских станций тщательно изу­
чают перспективные пассажирские перевозки и увязывают пас­
сажирскую станцию с общей схемой развития железнодорожного 
и транспортного узлов. Особое внимание уделяют увязке работы 
железнодорожного и других видов транспорта (речного, морского, 
автомобильного, воздушного).

Пассажирские устройства размещают в городах с учетом плани­
ровки городских территорий. Эти устройства не относятся к ка­
тегориям сооружений, выносимых за пределы городской терри­
тории. Более того, они развиваются в городской черте в зави­
симости от роста населения города. Поэтому при планировке 
городов, как правило, приходится считаться с их схемой
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размещения и учитывать перспективу их развития, вызываемую 
ростом города.

Размещение пассажирских устройств в городе должно обеспе­
чивать удобную связь станции с любым районом города.

При размещении пассажирских устройств вблизи центральной 
части города, что особенно характерно для тупиковых схем стан­
ций, железная дорога с городскими магистралями соединяется 
посредством путепроводов.

В тех случаях, когда железная дорога идет по городской терри­
тории на значительном протяжении, необходимо использовать же­
лезнодорожную линию и для внутригородских пассажирских пере­
возок. В этом случае в проекте планировки города предусматри­
вают места остановочных пунктов на территории города в увязке 
с улицами и городским транспортом.

При развитии пассажирских станций, вызванном удлинением 
путей, увеличением их числа или какими-либо другими причинами, 
предварительно изучают всевозможные варианты и отдают пред­
почтение экономически более выгодному.

В застройке городских территорий стремятся к созданию кра­
сивых, живописных ансамблей, украшающих станцию и прилегаю­
щую городскую территорию. Целесообразно планировать между 
станцией и городом специальные бульварные полосы, которые при­
дают городу красивый вид.

Нельзя допускать размещение домов в сторону пассажирской 
станции глухими фасадами, дворами, подсобными помещениями и 
постройками. Особенно важно соблюдение этого условия на пасса­
жирских станциях, пропускающих большое количество пассажир­
ских поездов. Такое же требование должно быть предъявлено и 
к пристанционным поселкам, расположенным на подходах к го­
роду. Внешний вид и планировка их не должны отличаться от 
жилых районов города.

Одним из важнейших вопросов совместной планировки города 
и железной дороги является размещение вокзального комплекса 
(вокзала, багажного и почтового отделений, привокзальной пло­
щади и т. д.).

Вокзалы тупиковых пассажирских станций располагаются, как 
правило, вблизи центральной части города. Так, большинство 
московских вокзалов расположено вблизи Садового кольца. При 
таком размещении вокзалов обеспечивается хорошая связь пасса­
жиров с центром города, создаются большие удобства для насе­
ления, так как время поездки к вокзалу от центра города незна­
чительно, а расстояние между ними не превышает 1—2 км.

В городах, вытянутых в длину и занимающих сравнительно не­
большую по ширине территорию (Волгоград и др.), обычно при­
меняется прямоугольная планировка уличной сети и городского 
транспорта, при которой основные улицы идут по всей длине 
города. В таких городах упрощается движение городских видов 
транспорта. Вокзал размещают вблизи центральной части города, 
обеспечивая равномерную загрузку транспорта и удобства для



пассажиров. Расположение вокзала на окраине города неудобно, 
так как пассажирам противоположного района придется затра­
чивать на поездку к вокзалу значительное время.

На большинстве существующих станций сквозного типа вок­
залы находятся между центром и окраиной города. Располагать 
вокзалы в удалении от города вообще нежелательно и такое 
решение принимают только при трудных топографических усло­
виях.

В городах с небольшим населением расположение вокзала на 
окраине наиболее правильно. В связи с небольшим расстоянием 
внутригородских передвижений пассажиры не испытывают не­
удобств, а для города и железной дороги взаимно создаются воз­
можности для беспрепятственного дальнейшего развития. В быстро 
растущих городах железная дорога часто отделяет селитебную 
часть города от промышленной. Такое деление позволит в будущем 
иметь удобную планировку городских территорий, создаст возмож­
ность красивого архитектурного оформления города и обеспечит 
транспортные и гигиенические удобства для населения и для же­
лезной дороги.

При застройке районов города, прилегающих к вокзалу, плани­
ровка должна быть такой, чтобы пассажир мог легко ориентиро­
ваться. Планировка вокзала и прилегающих улиц должна иметь 
архитектурный ансамбль. Однако это очень трудно осуществить 
при реконструкции существующих вокзалов; в этих случаях пере­
устраивают вокзал и привокзальную площадь <? учетом уже сло­
жившейся конфигурации городских территорий и общей плани­
ровки города для того, чтобы сохранить многие жилые и промыш­
ленные здания.

В новом городе, а также в случаях, когда в районе вокзала 
имеется свободная территория, при сооружении вокзала прини­
мают планировку, при которой центральная улица города замы­
кает привокзальную площадь, а со стороны города хорошо видно 
здание вокзала. Такое планировочное решение принято при рекон­
струкции многих городов, разрушенных в период Великой Отече­
ственной войны (Гомель, Петрозаводск и др.).

Реконструкция железнодорожных станций вызывает необходи­
мость строительства новых вокзалов или переустройства сущест­
вующих. Обычно в большинстве городов целесообразнее рекон­
струировать существующий вокзал, добавляя вокзальные помеще­
ния, переустраивая и увеличивая привокзальную площадь. Это 
решение наиболее экономично по капитальным затратам и эксплу­
атационным расходам.

В крайне неблагоприятных по территориальным возможностям 
условиях, при необходимости сноса большого числа дорогостоящих 
городских зданий, создают второй, дополнительный вокзал, отвле­
кая на него значительную часть пассажиропотока. Второй вокзал 
в городе размещают в районе, имеющем удобные транспортные 
магистрали, в местах пересечения различных видов транспорта 
с таким расчетом, чтобы обеспечить загрузку его пассажирами.
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Второй вокзал сооружают при отсутствии железнодорожных 
мостов через крупные реки (Горький), когда имеется несколько 
подходов к городу (Запорожье, Арзамас), а также при резком 
росте промышленности в отдаленном районе от города.

В крупных городах при нескольких пассажирских станциях 
размещение их зависит от сложившейся или переустраиваемой 
(с учетом перспективы) схемы узла, конфигурации территории 
города и числа жителей в различных районах города. При этом 
учитывается перспектива роста населения, размещение новых сели­
тебных районов и схема городских видов транспорта по различ­
ным районам города. Кроме пассажирских станций с вокзалами, 
для обслуживания дальних и пригородных пассажиров в проекте 
планировки города предусматривают специальные остановочные 
пункты для пригородных поездов, которые устраивают вблизи 
крупных предприятий, больших жилых массивов или в местах 
массовых пересадок пассажиров (вблизи метро, остановок авто­
буса, троллейбуса и т. д.).



РАСЧЕТЫ ПАССАЖИРСКИХ И ТЕХНИЧЕСКИХ СТАНЦИИ
И ПРИВОКЗАЛЬНЫХ ПЛОЩАДЕЙ

1. ПУТЕВОЕ РАЗВИТИЕ ПАССАЖИРСКОЙ 
И ТЕХНИЧЕСКОЙ СТАНЦИЙ

Число путей на пассажирской станции определяется на основе 
графика движения поездов и технологического процесса работы 
станции графическим методом, позволяющим наиболее точно 
установить потребные размеры путевого развития станции на 
период интенсивного движения продолжительностью до 4—6 ч.

Ориентировочно путевое развитие пассажирской станции на 
период интенсивного движения можно рассчитывать аналитически.

Для новых и реконструируемых станций исходными материа­
лами для расчета служат намечаемые размеры движения на пер­
спективу.

Число путей зависит от продолжительности стоянки поезда 
на данной станции, характера графика движения поездов, интер­
вала прибытия поездов на станцию, взаимного расположения 
путей и платформ, а также от времени занятия поездом отдельных 
элементов станции и времени приготовления маршрутов следова­
ния поездов.

Число перронных путей на пассажирских станциях сквозного 
типа может быть определено по формуле

У'ітас
тп =  (54)

где — время занятия пути пассажирским поездом;
/  — интервал прибытия поездов.

Если пассажирские поезда прибывают на станцию пачкой, 
то при расчете числа путей должно быть учтено количество 
поездов в пачке. В связи с этим формула (64) должна удовле­
творять следующему условию:

j -пас

/«пас = - J ? >  Япач, (55)
где Лдач — число пассажирских поездов в пачке.

В случае скрещения на рассчитываемой пассажирской стан­
ции пачек поездов противоположных направлений число пер­
ронных путей удваивают.

Помимо расчетного числа путей следует предусматривать один 
ходовой путь для обеспечения маневровых передвижений поезд­
ных и маневровых локомотивов.



Число путей в парках технической станции определяется в наи­
более интенсивный период прибытия в течение суток в зависи­
мости от интервала между прибывающими поездами и временем 
занятия пути одним поездом. Количество путей в соответствующих 
парках может быть рассчитано аналитическим и графическим ме­
тодами. Составы к рейсу можно готовить на неспециализирован­
ных и специализированных путях.

Общее число неспециализированных путей в техническом парке 
при сравнительно равномерном прибытии и отправлении поездов 
можно определять по формуле

ЩТех
2  лтех̂ ан
1440 — trex ’ ‘ п о с т

(56)

где «тех-—число составов всех категорий поездов, прибывающих 
на пути технического парка;

п̂ост ~~ продолжительность занятия каждого пути операциями, 
не связанными с приемом пассажирских составов (очи­
стка междупутий от мусора, подвоз запасных частей 
и т. д.) ;

ПИ — время нахождения составов на путях технического парка 
по обороту, считая от момента приема поезда с пасса­
жирской станции до момента подачи этого состава под 
посадку после обработки его на путях технического 
парка с учетом времени на приготовление маршрутов 
подачи и уборки.

При значительном объеме работы число путей в парках тех­
нической станции определяется с учетом коэффициента использо­
вания пути, который принимается в каждом конкретном случае 
в зависимости от графика движения пассажирских поездов и тех­
нологии их обработки на путях станции.

Для технической станции со специализированными парками 
для обработки пассажирских составов пути рассчитываются от­
дельно для каждого из них.

Число путей в парке приема или грубой очистки равно

т„ = М , (57)

где £°н — время занятия пути поездом соответствующей категории, 
равное сумме времени на прием состава в парк, выпол­
нение технических операций на путях грубой очистки и 
времени на переформирование и уборку состава из 
этого парка;

,г.о _  
*-зан  — ^пр “I-  ^тех ”f~ ^р-ф “I-  7‘ у б ’ (58)

іщі — интервал между составами, прибывающими в парк в ин­
тенсивный час (определяется по графику);

1 — ходовой путь для локомотива.



Число путей в ремонтно-экипировочном депо рассчитывается 
по формуле

тэ
г  N‘заіг ѵэ

l'a ' (59)

где Рзлн — время нахождения состава на ремонтно-экипировочных 
путях (с учетом времени на подачу и вывод состава на 
пути отправления);

ѴѴЭ — число составов, требующих экипировки в течение суток;
Т — продолжительность работы одной смены в ч (7 ч); 

а — число рабочих смен за сутки (две-три).
Кроме того, число путей в парке отстоя можно определить как 

разность
то ~  ^тех (гпп -{- тэ). (50)

При расчете путей для стоянки резервных вагонов учитывается 
такое условие: пассажирским вагонам приписного парка (около 
10%) должно быть обеспечено место на этих путях.

В проекте реконструкции станций потребное число путей для 
стоянки составов на период спада движения (зимой) определя­
ется по формуле

т о =  2  N cn, (61)
где п — число пар пассажирских поездов, снимаемых по отдель­

ным направлениям по зимнему графику;
А̂с — число пассажирских составов для обслуживания одной 

пары поездов, определяемое по обороту.
При проектировании новых технических станций число таких 

путей принимается по заданию. Поскольку существует большая 
неравномерность в движении пассажирских поездов по периодам 
суток, кроме аналитического расчета часто проверяют графически 
потребное путевое развитие.

2. ПРОПУСКНАЯ СПОСОБНОСТЬ ПАССАЖИРСКОЙ 
И ТЕХНИЧЕСКОЙ СТАНЦИЙ

Пропускной способностью пассажирской станции называется 
наибольшее число пассажирских поездов, которое может быть про­
пущено через данную станцию за расчетный период. Пропускная 
способность определяется по отдельному элементу станции (плат­
форма, перронные пути, горловины, технические парки и т. д.), 
имеющему наименьшую пропускную способность.

При определении пропускной способности анализируют при­
чины, ограничивающие пропускную способность отдельных эле­
ментов станции и разрабатывают организационно-технические ме­
роприятия, направленные на ее повышение. Для повышения про­
пускной способности станции в целом иногда перераспределяют 
загрузку отдельных элементов.



Расчеты пропускной способности станции и ее элементов выпол­
няют по установленным техническим нормам исходя из исправного 
технического состояния устройств. При этом также учитывают 
неравномерность прибытия и отправления поездов по часам суток, 
ширину платформ, способы развязки пассажиропотоков, техноло­
гию обработки поездов на станции и т. д.

Пропускная способность станции и отдельных ее элементов 
может быть рассчитана аналитическим и графическим методами.

Аналитически пропускная способность пассажирских платформ 
и перронных путей определяется по формуле

7  р Я п л  ^ п о с т

п̂лз̂ан
( 62)

где т пл — наличное число пассажирских платформ;
7p — расчетный период, за который определяется пропускная 

способность, в ч;
пвл — число поездов, обслуживаемых пассажирскими плат­

формами одновременно;
п̂оот — суммарное время занятия перронных путей в течение 

расчетного периода операциями, связанными с пропу­
ском локомотивов, поездов других категорий (приго­
родных при расчетах для дальнего движения и дальних, 
если рассчитывается пропускная способность платформ 
для пригородных поездов), в ч;

— продолжительность занятия перронного пути пассажир­
ским поездом в ч.

Время занятия платформы и перронного пути устанавлива­
ется как сумма времени на прием, отправление пассажирского 
поезда, на вход и выход пассажиров из вагонов и на проход пас­
сажиров по платформе с учетом прекращения посадки за 1—2 мин 
до отправления поезда.

Время занятия платформ и путей пригородными поездами 
рассчитывается аналогично.

Если на путях приема станции сквозного типа выполняются 
технические операции по снабжению вагонов водой, углем, тех­
нический осмотр и ремонт, погрузка и выгрузка почты и багажа, 
смена локомотивов и т. д. и продолжительность их больше, чем 
посадка и высадка пассажиров, то в расчетах принимаются за­
траты времени на наиболее продолжительную операцию.

На конечных станциях время занятия платформ определяется, 
как правило, продолжительностью входа и выхода пассажиров 
из вагонов и прохода по платформе. Это время зависит от коли­
чества дверей, вместимости вагонов, времени на вход-выход одного 
пассажира, ширины платформы. Расчет этого времени нужно вести 
из условия освобождения платформы пассажирами, прибывающими 
в общих плацкартных вагонах.

Наиболее населенные вагоны располагаются в голове и хвосте 
поезда. При достаточной ширине платформы пассажиры двигаются



примерно со скоростью 1,3 м/сек. При уменьшении ширины плат­
формы движение пассажиров затрудняется, время занятия плат­
формы увеличивается. Продолжительность занятия платформы 
пассажирами в каждом конкретном случае определяется хроно- 
метражными наблюдениями.

Время занятия платформ и перронных путей постоянными опе­
рациями устанавливается технологическим процессом и должно 
быть минимальным в период максимального прибытия или от­
правления поездов.

Занятие платформ и перронных путей, на которые принима­
ются дальние и пригородные поезда, подсчитывается по макси­
мальному времени, требующемуся на освобождение платформы. 
Пропускная способность парка приемо-отправочных путей опреде­
ляется пропускной способностью отдельных путей и платформ. 
Пропускная способность горловин зависит от конструктивных осо­
бенностей, способа обслуживания стрелок, принятой технологии 
работы, характеризующей число одновременно совершаемых па­
раллельных маршрутов, степени враждебности различных передви­
жений, возможности посекционного приготовления и разделки 
маршрутов. Кроме того, учитываются продолжительность передви­
жений поездов различных категорий, передач локомотивов, ха­
рактер и время занятия горловины постоянными операциями, не 
зависящими от общих размеров движения.

Аналитически пропускную способность горловины можно рас­
считать по формуле

п = 14 4 0 -2  С ст 
2  4ан +  ?*вр

(63)

где 2  п̂ост — время занятия расчетного элемента в течение суток 
выполнением постоянных операций (подача вагонов 
к почтово-багажным помещениям и др.) ;

2 & „ — время занятия расчетного элемента выполнением 
комплекса поездных и маневровых передвижений, 
связанных с пропуском поездов, приходящееся на 
один прибывающий (или отправляемый) поезд или 
пару поездов;

tT — время возможных перерывов в использовании рас­
четного элемента из-за враждебных передвижений по 
другим элементам, приходящееся на один поезд;

Ф — поправочный коэффициент, учитывающий возмож­
ность совмещения враждебных передвижений по гор­
ловинам с тремя и более элементами.

К постоянным операциям относятся маневровые передвижения, 
связанные с подачей багажных и почтовых вагонов к соответству­
ющим помещениям, постановкой пассажирских вагонов беспереса­
дочного сообщения на пути отстоя, расположенные вблизи перрон­
ных путей и т. д. При расчете 2^пост учитывают время на те



операции, в период выполнения которых занимаются стрелки рас-’ 
четного элемента.

Если горловина наряду с пассажирскими поездами занята пере­
движением грузовых, то при расчете пропускной способности этой 
горловины учитывается время перерывов в использовании наиболее 
загруженного элемента из-за наличия враждебных маршрутов.

Время занятия расчетного элемента 2^зан устанавливается как 
приходящаяся на один прибывающий или отправляющийся поезд 
(одну пару поездов) сумма продолжительности занятия расчет­
ного элемента горловины поездными и маневровыми передвиже­
ниями, связанными с пропуском грузовых и пассажирских поездов.

При аналитическом расчете пропускной способности горло­
вин станции необходимо пользоваться Инструкцией по расчету 
пропускной способности железных дорог.

Пропускная способность путей технической станции опреде­
ляется наличием путевого развития, технологией обработки со­
ставов на этих путях, временем оборота составов. При этом учи­
тываются потери в использовании путей из-за неравномерности 
движения, которые устанавливаются технологическим процессом 
работы станции и графиком движения поездов.

Время нахождения составов на неспециализированных путях 
технической станции определяется с учетом скользящей специали­
зации путей.

Пропускную способность неспециализированных путей техниче­
ской станции рассчитывают по формуле

птех —
1440 /71^-7^

СнО +Р)
(64)

где т Тех — наличное число технических путей;
Г -  — суммарная продолжительность занятия технических 

путей операциями с грузовыми поездами, очисткой меж­
дупутий и т. д.;

з̂ан — время занятий пути составом от поступления с перрон­
ных путей до подачи на них, определяемое с учетом 
скользящей специализации составов пассажирских по­
ездов;

р — коэффициент, учитывающий внутрисуточную неравно­
мерность движения, влияние смежных устройств и т. д. 
(р =  0,20-^0,30).

Пропускная способность специализированных путей (экипиро­
вочных и ремонтных для вагономоечных установок, для дезинфек­
ции вагонов и т. д.) может быть определена по формуле

1440/Ѵ С (65)

где Nc — количество одновременно обрабатываемых составов;
з̂ан— продолжительность обработки одного состава с учетом 

времени на подачу и уборку в мин.



Пропускная способность устройств станций проверяется гра­
фически для станций со значительным объемом работы при слож­
ной конструкции горловин, большой неравномерности движения 
и- фактическом использовании пропускной способности парков и 
горловин свыше 75%. Для новых станций графический расчет по­
казывает, какое количество путей нужно уложить в парках, и по­
зволяет проверить конструкцию горловин. Графическая проверка 
дает возможность разработать мероприятия для увеличения про­
пускной способности отдельных элементов станции, позволяет уста­
новить наличие резервов пропускной способности отдельных эле­
ментов или в целом станции и определять ее узкие места.

3. РАСЧЕТ РЕЖИМОВ ОЖИДАНИЯ В ПРОЦЕССЕ ВЗАИМОДЕЙСТВИЯ 
ПАССАЖИРСКИХ СТАНЦИЙ И ПРИВОКЗАЛЬНЫХ ПЛОЩАДЕЙ

Качество обслуживания, т. е. обеспечение пассажиру минималь­
ных затрат времени и нужных удобств при передвижении и пе­
ресадке на различные виды транспорта, является натуральным по­
казателем, оказывающим влияние на многие денежные показатели, 
определяющие выбор различных решений комплексного развития 
пассажирского транспорта в узле. Этот показатель следует учиты­
вать как общий (удобства и сокращение времени проезда, увели­
чение производительности и, следовательно, общих доходов госу­
дарства), так и для отдельных пассажиров в частности.

Улучшение качества обслуживания в месте стыка двух видов 
транспорта может быть достигнуто за счет сокращения времени 
прохода пассажира от пассажирских платформ до остановок город­
ского транспорта, ликвидации ожидания пассажирами городского 
транспорта, удобств и быстрой пересадки.

Время прохода пассажира от поезда к остановке городского 
транспорта зависит от расположения платформ по отношению 
к вокзалу, наличия специальных переходных устройств (мостиков, 
тоннелей), их размеров, числа и месторасположения остановочных 
пунктов городского транспорта. В общем виде это время равно

601пр (66)

где Lnp — расстояние от середины поезда до остановки городского 
транспорта в м:

■̂пр =  4 г  "Ь +  2̂ +  h,  (67)

здесь Lu — длина поезда в м\
11 ■— расстояние от платформы до входа на пере­

ходные устройства;
12 — длина переходных устройств;
/з — расстояние от выхода из вокзала до остано­

вочного пункта городского транспорта; 
ѵп — средняя скорость пешехода в км/ч.



При размещении станции по сквозной схеме и наличии тоннель­
ного выхода на середине платформы величина будет снижена
в два раза, так как соответственно сократится среднее расстояние, 
проходимое пассажиром.

Время, затрачиваемое пассажиром на проход к остановкам 
городского транспорта, в известной степени, определяется ско­
ростью движения пешехода цп. Скорости движения пассажиров 
очень различны и колеблются для дальних пассажиров от 2 до 
4,5 км/ч, а для пригородных от 2 до 6 км/ч. Таким образом, для 
расчетов среднюю скорость пригородного пассажира можно при­
нимать около 4 км/ч (1,1 м/сек), а для дальнего — 3,5 км/ч.

В пределах пешеходных переходов в современных вокзалах 
в часы «пик» скорости резко падают и достигают 1,5—2,5 км/ч. 
Это объясняется наличием на большинстве пассажирских станций 
одного тоннельного хода (исключение составляют Львов, Харьков 
и др.), ширина которого рассчитана без учета движения пасса­
жиропотоков в часы «пик». На рис. 116 показана зависимость
между скоростью движения пассажиропотока и его плотностью:

скорость движения пассажиров всех

tno,MUH
Рис. 116. Кривые зависимости 
скоростей движения от плотности 
потоков пассажиров (по наблю­
дениям автора)

категорий возрастает до 4—4,2 км/ч 
при росте плотности потока от 100 
до 400—500 пассажиров в 1 мин. 
Увеличение плотности до 600 чело­
век и более в 1 мин приводит к рез­
кому снижению скоростей движе­
ния до 1,5—2,0 км/ч.

Время прохода пассажиров от 
поезда до выхода на привокзаль­
ную площадь значительно увеличи­
вается. Так, при плотности потока 
в 200 пассажиров в минуту, ско­
рость его движения составляет 
около 3,7 км/ч, а затраты времени 
на проход при Т.Пр =  0,6 км около 
9 мин. При плотности 400—500 пас­
сажиров скорость хода увеличи­
вается до 4,5 км/ч, а время прохода 
сокращается до 7 мин. Увеличение 
плотности до 800 пассажиров сни­
жает скорость до 1,8—2 км/ч, а вре­
мя прохода достигает 16 мин. Еще 
более значительные различия в за­
тратах времени на проход при росте 
расстояния прохода до 700—1000 м.

Следовательно, при определении 
времени прохождения пассажи­
рами пути от пассажирских плат­



форм к остановкам городского транспорта необходимо учитывать 
плотность потока, подставляя в расчетную формулу (66) среднее 
значение скорости, соответствующей пропуску числа пассажиров 
в минуту. Учет факторов различия во времени прохождения пасса­
жиром расчетных расстояний позволит улучшить взаимное разме­
щение отдельных устройств станций и повысить качество обслу­
живания.

Пассажиру приходится затрачивать какое-то время на про­
ход от вокзала (тоннельного хода) до остановки городского транс­
порта.

Обследование ряда крупных станций сети (Новосибирск, 
Свердловск, Горький, Минск, Киев и др.) позволило сделать вы­
вод, что удаление остановки на 300 м отдаляет время прибытия 
к ней основного пассажиропотока на 3—4 мин по сравнению 
с остановкой, размещенной на расстоянии 150 м, а при остановке, 
удаленной на 600 м, это время возрастает на 7—8 мин. Однако 
удаление остановок может применяться лишь как исключительная 
мера, резко ухудшающая качество обслуживания пассажиров и 
приводящая к нарушению режимов работы привокзальных пло­
щадей.

Следовательно, возможность отдаления прибытия пассажиров 
от остановок подобным путем имеет лишь теоретическое значение. 
Наиболее целесообразно создание такого режима работы привок­
зальной площади, при котором максимальное скопление пассажи­
ров может быть вывезено расчетным числом единиц городского 
транспорта.

Некоторое сокращение пассажиропотока в часы «пик» может 
быть достигнуто сдвижкой рабочего дня разных предприятий. Од­
нако в этом случае, как показал опыт, не достигается желаемых 
результатов, а кроме того снижается свободное, личное время тру­
дящихся и затрудняется работа торговой сети, культурных и дру­
гих организаций.

Общее время, затрачиваемое пассажиром на прохождение пути 
от поезда до остановки городского транспорта в основном может 
быть сокращено рациональным размещением пешеходных пере­
ходов по отношению к посадочным платформам и вокзалу, умень­
шением длины перехода, правильным установлением размеров его 
сечения (ширины), исключающем снижение скорости движения, 
и размещением расчетного количества остановочных пунктов. При 
размещении остановок необходимо учитывать возможности го­
родского транспорта (пропускную способность), выбирать такой 
вариант решения, при котором общие затраты времени на проход 
(с учетом дополнительного времени ожидания) будут минималь­
ными.

Вывоз прибывших пассажиров с привокзальной площади дол­
жен осуществляться с минимальными затратами времени на ожи­
дание транспорта. Однако в крупных и крупнейших городах это 
время еще очень велико.



Рис. 117. График накопления и отправления пассажиров на привокзальной пло­
щади станции Ар и номограмма для определения суммарных расходов:
1 — накопление пассажиров на площади; 2 — вывоз пассажиров при обычном режиме работы 
городского транспорта; 3 — вывоз пассажиров при сгущенном подводе транспорта; 4 — вывоз 
пассажиров потребным количеством городского транспорта

Чтобы установить время ожидания пассажиром городского 
транспорта и влияние на его величину режимов работы привок­
зальных площадей и улиц (городского транспорта), рассмотрим 
построенные графики накопления и развоза пассажиров в часы 
«пик» на примере привокзальной площади станции Ар, пропускаю­
щей в летний период свыше 145 пар в сутки пассажирских поездов, 
из них более 70 пар пригородных.

На рис. 117 видно, что количество пассажиров, вывозимых 
с привокзальной площади городским транспортом за рассматри­
ваемый период, значительно меньше, чем поступление пассажиров 
с прибывших поездов; это вызывает увеличение времени нахожде­
ния пассажира на площади и оказывает большое влияние на вели­
чину среднего времени ожидания. Анализ полученных кривых 
ожидания на станциях сети (Киев, Минск, Львов, Харьков, Дне­
пропетровск, Новосибирск, Свердловск и др.) позволяет отметить, 
что среднее время ожидания транспорта одним пассажиром на 
большинстве станций составляет значительные величины 20— 
50 мин. В конкретных условиях города время ожидания несколько 
меньше за счет значительной перегрузки городского транспорта, 
а также за счет того, что часть пассажиров следует пешком до 
центральных городских магистралей, где использует для дальней­
шей поездки менее загруженные маршруты.



Перегрузка конечных вокзальных маршрутов ухудшает усло­
вия поездки на работу большой группы пассажиров, живущих 
в зоне между вокзалом и ближайшими городскими транспортными 
узлами.

Кроме того, сокращается скорость движения транспорта, осо­
бенно за счет дополнительного времени на посадку и высадку 
пассажиров на промежуточных остановках.

Как показали расчеты и наблюдения за работой транспорта, 
для большинства крупных городов сгущение потока машин в часы 
«пик» возможно только с частичным сокращением времени ожи­
дания пассажиров (табл. 11). Полная его ликвидация возможна 
лишь при значительной реконструкции площадей и улиц.

Анализ работы большого числа пассажирских станций и их при­
вокзальных площадей и построенные графики ожидания и вывоза 
пассажиров позволили получить данные о пропускных способно­
стях отдельных элементов вокзального комплекса (пассажирская 
станция, привокзальная площадь, улицы). Результаты исследо­
вания режимов работы отдельных элементов приведены в табл. 12.

Анализируя полученные данные, можно сделать следующие 
выводы:

в городах, имеющих население свыше 1 млн. человек, пропуск­
ная способность привокзальных площадей и прилегающих улиц 
ниже пропускной способности пассажирской станции;

во многих городах с населением от 600 до 800 тыс. пропускная 
способность пассажирской станции также выше пропускной спо­
собности остальных элементов вокзального комплекса;

в городах с населением менее 600 тыс. человек пропускная 
способность улиц и площадей выше пропускной способности станции.

Следовательно, сокращение времени ожидания сгущением под­
вода транспорта в часы «пик» может быть достигнуто лишь для 
городов с населением менее 600 тыс. человек. Для крупных и

Т а б л и ц а  11

Вид
транспорта

Существующий подвод 
городского транспорта

Сгущенный под­
вод городского 

транспорта
• Потребное количество 
городского транспорта

часы
„ПИК“

обыч­
ный
час

среднее вре­
мя ожидания 

в мин часы
„пик"

среднее вре­
мя ожидания 

в мин часы
„пик“

обыч­
ный
час

среднее вре­
мя ожидания 

в мин

часы
„пик“

после
часа

„ПИК“
часы

•пик“
после
часа

„пик“
часы
„ПИК“

после
часа

„пик*

Автобус 12 12 _ _ 12 _ _ 12 12 __ _
Трамвай 40 40 29 85 120 13 39 120 120 3 1
Т роллейбус 30 30 — ‘ 42 — — 70 42 — —

И т о г о 82 82 29 85 174 13 39 202 174 3 1



Население 
в тыс. чел. Город

Пропускная способность отдельных элементов 
пассажирского комплекса

Пассажирская станция Привокзальная площадь
Прилегающие 
улицы или ли­
митирующий 
перекресток

Макси­
мальная 

при суще­
ствующих 
устрой­

ствах

Намечае­
мая при 
рекон­

струкции

Максимальная 
при суще­
ствующих 

устройствах

При улучше­
нии плани­

ровки плоша­
ли и частич­
ной рекон­

струкции

Максимальная 
при суще­
ствующей 

планировке

я к 100 125 80,0 87,0 70,5
Е ж 100 140 79,0 90,0 79,0

1001—1500 . Л 100 130 80,0 88,0 83,0
А 100 100 66,0 85,0 81,5
Ѵа 100 ПО 81,0 91,0 72,0

^3 100 120 88,0 90,0 95,4
801—1000 Ар 100 115 39,0 92,0 54,0

Ао 100 100 83,5 92,0 91,0

Уф 100 150 96,0 99,0 106,0
мн 100 ПО 90,0 93,0 118,0

-А 100 120 101,0 109,0 114,0

Н о 100 140 90,0 96,0 102,0

601—  800 А 100 130 100,0 150,0 101,0

Гд 100 ПО 106,0 112,0 100,0

Д о 100 100 100,0 96,0 98,0
ж 3 100 100 94,0 96,0 103,0

On 100 ПО 96,0 96,0 105,0

-^д 100 110 98,0 103,0 108,0

кл 100 100 110,0 112,0 118,0
401—  600 Вь 100 100 130,0 138,0 138,0

А б 100 100 142,0 154,0 164,0

Лх 100 100 106,0 112,0 120,0

Ту 100 120 110,0 130,0 96,0
ст 100 110 148,0 164,0 170,0

Пф 100 120 125,0 185,0 160,0
200—  400 Pc 100 140 130,0 200,0 150,0

Ас 100 100 160,0 240,0 230,0
А я 100 100 150,0 210,0 210,0
А 3 100 100 142,0 200,0 230,0
Фх 100 140 110,0 180,0 110,0



крупнейших городов необходимы 
реконструктивные меры усиления 
пропускных способностей привок­
зальных площадей (перекрестков, 
улиц) и доведение их до размеров, 
соответствующих пропускным спо­
собностям станций. Для более мел­
ких городов (менее 600 тыс. жите­
лей) следует заранее предусматри­
вать комплексность в развитии от­
дельных элементов, не допуская 
изолированного усиления пропуск­
ной способности одного из них.

Принимая, что поток пассажи­
ров, прибывающих на привокзаль­
ную площадь, является простей­
шим, поступление заявок следует 
распределению Пуассона, число ка­
налов обслуживания в системе ко­
нечное, а дисциплина обслуживания 
«первым поступил — первым обслу­
жен», мощность средств обслужи­
вания можно рассчитать, используя 
зависимость, существующую меж­
ду средним временем ожидания и 
временем обслуживания,

'Г _ 1 Р ( >  0)
ож -  Л р  М ( Х _ щ  , (68)

где Тож — среднее время ожидания 
для всех поступивших 
заявок;

Рис. 118. Среднее время ожида­
ния в системе массового обслу­
живания при различной плотности 
потока „заявок“

te? — среднее время обслужи­
вания;

Р ( >  0 ) — вероятность возникновения очереди, 
определяться по следующей формуле:

которая может

Р ( > 0 )  = (.м и г
А П  ( 1 — 60

'М - 1

21=0
(MU)1 

і !
м

+
(.MU)

АЛ (1 — U) (69)

где U — отношение, характеризующее загрузку каналов обслужи­
вания;

і /  = И Г ’ (70)

где а — среднее число объектов в минуту (число заявок);
М — количество машин.
Так как приведенные формулы очень сложны и громоздки для 

применения, расчеты целесообразнее вести, пользуясь номограм­
мами (рис. 118—120), с помощью которых можно определить сред-





нее время ожидания Гож, вероятность ожидания Р ( > 0), вероят­
ность того, что ожидание превысит tMmJ [ Р ( > ( ) ]  количество ка­
налов обслуживания и т. д.

Пример. Имеется система с поступлением нелимитированного количества 
заявок (распределение Пуассона), а= 180  заявок в час (под одной заявкой 
подразумевается вместимость одной машины — 60 человек). Распределение вре­
мени обслуживания показательное, tcР=2 мин. Заявки обслуживаются по прин­
ципу «первым поступил — первым обслужен». Одна фаза обслуживания. Сред­
нее время ожидания ограничено, Гож= 6  мин. Требуется определить число машин 
(каналов обслуживания), при котором будут соблюдены ограничения на время 
ожидания.

180*2 Т
Р е ш е н и е .  По номограмме (рис. 118) при я /ср =  MU  =  —̂  ■ =  6 и =

=  -гг  =  3 получаем ряд значений U (табл. 13) для различных количеств кана­
лов обслуживания. Очевидно, что для сохранения среднего времени ожидания 
транспорта в 6 мин (Гож = 6 )  необходимо иметь минимум 7 каналов обслужи­
вания. Следовательно, в часы «пик» на привокзальной площади должны по­
стоянно находиться 7 машин. Учитывая 0,5 мин на установку и отъезд машины 
и 2 мин на посадку пассажиров, количество машин в часы «пик» для рассмат­
риваемых

[ 60-7 1С0\
условий должно быть равным 168 =  іо« у

С помощью номограмм можно рассчитывать доли пассажиропотока (зая­
вок), которые могут ожидать транспорт более среднего времени ожидания. Зная

t  ?  -60
atср и величину дополнительного ожидания, определив -д— =  —г—  и найдя

^ср ‘■ср
по номограмме (рис. 119) для различного числа каналов обслуживания (машин) 
величину Р ( > 0 ) ,  можно затем по другой номограмме (рис. 120) рассчитать

F  ( г)  и  P ( > ™ )  =  P ( > 0 ) [ F ( z ) ] .

Пример. Поступает а=3,0 заявки в минуту (3,0x60 =  180 пассажиров в ми­
нуту), время обслуживания (Ср=30 сек; одна фаза обслуживания и две от­
правляющиеся машины в минуту (М = 2). Требуется найти: среднее время ожи­
дания Г о ж. вероятность ожидания Р (> 0 ) и вероятность того, что ожидание 
превысит заданные 5 мин Р (>5).

Р е ш е н и е .  С помощью номограммы (с*і. рис. 118)

определяем ц  _  ’ 60 Так как линия (7=0,75 пересекает вертикаль

М =2 в точке с ординатой 1,5, Гпж =  1,5 x 3 0 = 4 5  сек. По номограмме (рис. 119) 
30

при я£Ср =  3,0-эд- =  1,5, М  =  2 находим вероятность ожидания Р (> 0)=0,70 .

Т а б л и ц а  13

м 3 4 5 6 7 8

и 0,91 0,92 0,94 0,95 0,96 0,97

ми 2,7 3,7 4,7 5,7 6,7 7,8



Рис. 120. Вероятность превышения обусловленного срока ожидания заявок

Затем зная, что 1/=0,75 и ограничение ожидания равно 5 мин, находим 
M t 2-5z „. ____  _  ̂ ° _ ОЛ

из рис. 120 ' / зо Тогда условная вероятность Р ( > 5) =
60

— P(>0)F(z)  =0,75-0,03 =  0,0225. Следовательно, вероятность ожидания авто­
буса свыше 5 мин при заданных условиях задач очень мала и практически ею 
можно пренебречь.

Подобным способом можно исследовать влияние различных 
факторов на режимы обслуживания пассажиров на привокзальных 
площадях, устанавливать расчетные и допустимые времена ожи­
дания, определять количество машин, потребных для вывоза пас­
сажиров с заданным ограничением ожидания.

Однако полученное в результате расчетов по рассмотренным 
формулам и номограммам потребное число машин обеспечивает 
заданный расчетом режим среднего времени ожидания пассажи­
ром транспорта, не отвечает требованию минимизации общих экс­
плуатационных расходов. Кроме того, использование существую­
щих расчетных теорий и изучение различных режимов обслужива­
ния (число каналов, число фаз, характер поступления заявок, 
дисциплина очередей и т. д.) позволяет определять расчетные 
нормы или число транспортных единиц в несколько последова­
тельных этапов, каждый из которых является самостоятельным и 
часто не связанным с предыдущим. Это усложняет использование 
вычислительных машин при многовариантных расчетах и застав­
ляет искать другие, более простые схемы подсчета оптимальных 
условий перевозки пассажиров на привокзальных площадях.



Так как в рассматриваемых условиях задача состоит не только 
в отыскании возможного минимума времени ожидания транспорта, 
а в достижении суммарного минимума расходов на ожидание и 
транспорт, получение оптимума обеспечивается суммированием 
двух полученных статистическим путем зависимостей и общего 
уравнения на минимум.

Имеются два вида основных расходов, связанных с перевозкой 
пассажиров: расходы на эксплуатацию городского транспорта и 
расходы, вызываемые затратой времени пассажиров в пути сле­
дования, в которые входят и затраты на ожидание транспорта 
на привокзальных площадях. Следовательно, при нахождении оп­
тимального решения должны комплексно учитываться оба вида 
расходов.

Полученные статистические данные по ряду городов (Киев, 
Харьков, Минск, Свердловск, Новосибирск, Воронеж, Днепропет­
ровск и др.), характеризующие обслуживание пассажиров в раз­
личные периоды суток, позволили получить целые семейства одно­
характерных кривых распределения времени ожидания (обслужи­
вания) пассажирами городского транспорта. На характер кривых 
влияют два основных фактора: количество прибывающих в рас­
четный период (часы «пик») поездов и число единиц городского 
транспорта, обслуживающих пассажиров.

Как уже отмечалось, распределение времени обслуживания, 
а следовательно, и времени ожидания пассажирами городского 
транспорта изменяется по показательному закону. Расходы на 
ожидание зависят от подвода городского транспорта на привок­
зальную площадь. Так как эти расходы пропорциональны вре­
мени ожидания, они подчиняются также показательному закону, 
т. е. характеризуются зависимостью вида

Y = С Г кХ или Еож = Се~ш , (71)

где Еопі — расходы на ожидание пассажиром городского транс­
порта в расчетный период (часы «пик») ;

С — постоянная для расчетной стоимости пассажиро-часа; 
е — основание натурального логарифма, равное 2,72; 
k — коэффициент, характеризующий влияние числа прибы­

вающих в расчетный период поездов на время ожида­
ния, изменяется в зависимости от числа поездов;

М — число единиц городского транспорта, подводимых на 
привокзальную площадь за расчетный период.

Эксплуатационные расходы городского транспорта Еш, как по­
казали расчеты и статистические данные обследования городов, 
с увеличением числа машин изменяются по зависимости, прибли­
жающейся к уравнению прямой, типа у — Ьх или ЕЭК = ЬМ.

Таким образом, общие расходы на городской транспорт и ожи­
дание его пассажирами определяются зависимостью вида

Есу1 =  Еож +  Еэк = Се~ш + Ь М .  (72)



Оптимальное количество единиц городского транспорта будет 
в том случае, когда общие суммарные расходы минимальны. Диф- 
, dEференцируя ^  и приравняв первую производную нулю, определим
оптимальное расчетное количество машин, обеспечивающих вы­
воз пассажиров с незначительным временем ожидания и мини­
мальными общими расходами (ддр О

М  = \nk  +  In С — In b (73)

Постоянную величину С и коэффициент k можно установить 
с помощью метода средних, который применяется для определения 
значений параметров таких эмпирических формул, которые ли­
нейны относительно этих параметров или легко могут преобразовы­
ваться в линейные (относительно параметров).

Зависимость Eom =  CehM легко преобразуется в линейный вид. 
Так как I n  £‘0ж=1п С — kM и обозначив 1п£0ж = £, а 1 п С = а  полу­
чаем линейную зависимость

г =  а — kM.  (74)
Принятый для расчета метод основан на допущении, что наи­

более точно характеризующей рассматриваемую зависимость фор­
мулой будет та, для которой алгебраическая сумма уклонений раз­
ностей между табличными значениями функции и значениями, 
полученными по выбранной эмпирической формуле, путем подста­
новки в нее соответствующих аргументов Х{ равна нулю. Поэтому 
для нахождения параметров эмпирической формулы подставляют 
все пары табличных экспериментальных значений Хі и  Уі (М и  Еож). 
Таким образом, для принятого значения стоимости одного пасса- 
жиро-часа, равного 0,1 руб., формула для определения оптималь­
ных расходов принимает вид

Е0 =  4500*ГШ. (75)
Проверка данной формулы на многих станциях показала, что 

различия в определении количества машин графическим способом 
и расчетом почти не наблюдается (например, на станции Минск 158 
машин определены по формуле и 160 графическим методом). Один 
из основных элементов формулы (75) величина k изменяется в оп­
ределенном диапазоне в зависимости от количества прибывающих 
пассажирских (пригородных) поездов в расчетную единицу вре­
мени. Поэтому целесообразно установить ее значения, соответст­
вующие любому заданному числу поездов, прибывающих на стан­
цию в рассматриваемый период времени. Для получения зависимо­
сти k = f (N n) используется формула (71), откуда определяется 
величина k :

ln С — ln Е 0 
М



Рис. 121. Кривая зависимости расчетного коэффициента k 
от числа прибывающих поездов N n

После преобразования этого выражения, получим:

In С -
£ In С — 1п£п

- , п “ £ ожN1 ож
М Mr (77)

где N cn — число поездов, прибывающих на станцию по графику 
движения в расчетный период (часы «пик»);

Лгп — задаваемое различное число поездов за тот же период 
(1, 2, 3, 4 и т. д.) ;

Мс — число единиц городского транспорта, прибывающего на 
привокзальную площадь в расчетный период (часы 
«пик») ;

Е1Ж — расходы на ожидание при существующем подводе город­
ского транспорта.

Выполненные расчеты позволили построить график зависимости 
k = f(Nn), имеющий вид гиперболы (рис. 121). Определяя для за­
данных режимов работы коэффициент k и пользуясь формулами 
(75, 76), можно рассчитывать оптимальное число единиц городского 
транспорта на любой период времени и проверять соответствие 
пропускной способности привокзальных площадей и улиц. При этом 
выявляется целесообразность определенной схемы развития город­
ских путей сообщения, обеспечивающих оптимальный режим раз­
воза пассажиров в направлении вокзал — город (промышленные 
и селитебные районы). Величина С зависит от принятой стоимости 
пассажиро-часа и не изменяется при различном числе прибываю­
щих поездов.

Для определения числа машин для вывоза пассажиров может 
использоваться также полученная в результате исследования фор­
мула

Е0 - Се (78)
2 3 1



Расходы, pub

Рис. 122. Номограмма для определения основных параметров работы привок­
зальной площади и суммарных расходов на городской транспорт и ожидание

В этом случае, задаваясь величинами Na (1, 2, 3, ..., п), определяя 
Е 0, можно подсчитать постоянные коэффициенты С и k, а также оп­
тимальную величину М для заданного количества поездов.

Приведенная на рис. 122 общая, характерная для городов 
с большим пригородным движением, зависимость, позволяет учи­
тывать рассмотренные экономические факторы, обеспечивая мини­
мум расходов и ликвидацию значительных потерь дополнительного 
времени ожидания на станциях. Приведенные зависимости, харак­
теризуя определенные условия отдельных городов, представляют 
лишь обобщенную иллюстрацию характера закономерностей, пока­
зывая влияние целого ряда условий на обеспечение нормального 
режима работы транспорта и на затраты времени на трудовые по­
ездки пассажиров.

Проверка полученных данных о необходимом числе машин пу­
тем расчетов по номограммам, по статистическим зависимостям 
и графическим способом показывает, что максимальные отклонения 
в расчетах разными методами (при заданном режиме ожидания) 
не превышает 6,2—6,4%.

Так, для станций Лр — 1,84-5,0%; Ли— 3,5-1-5,1%; Лс — 
2,14-6,2%; Я « -  1,7-г-1,8%; Зи— l,0-f-6,4%; Уа - 2,54-4,0; Кл — 
1,54-3,2%. Такие незначительные расхождения в расчетах позво­
ляют считать полученные результаты достаточно точными, отве­
чающими требованиям производства подобных расчетов.



Полученные зависимости дают возможность устанавливать оп­
тимальные расходы, связанные с обслуживанием пассажиров, про­
верять расчетные пропускные способности отдельных элементов 
вокзального комплекса (площадь, перекрестки, прилегающие 
улицы), в определенной степени решать вопрос о необходимости 
и целесообразности его реконструкции. Кроме того, выведенные 
формулы и построенные графики позволяют устанавливать расчет­
ное количество поездов, осваиваемых вокзальным комплексом при 
оптимальных режимах работы, а также проверять расчетами соот­
ветствие технического оснащения пассажирских станций и привок­
зальных площадей выполняемым объемам работы.

4. ПРИВОКЗАЛЬНЫЕ ПЛОЩАДИ

При расчете пропускной способности привокзальных площадей 
следует проверять обеспечение пропуска заданного транспортного 
потока по условиям пропускной способности перекрестков ѵИпер 
для транзитных площадей и прилегающих улиц Мул или распреде­
лительных перекрестков для тупиковых.

Для транзитных привокзальных площадей лимитирующим про­
пускную способность элементом является прилегающий к площади 
перекресток, где встречаются все транзитные и конечные транспорт­
ные потоки. Пропускная способность площади определяется про­
пускной способностью перекрестка.

При расчете площадей могут быть три случая:
размеры транзитного движения транспорта больше конечного 

(рис. 123, а) МТран>-МКон- Пропускная способность площади в этом 
случае определяется величиной Мк0н и ее увеличение возможно 
лишь при сокращении пропуска транзитных потоков путем пере­
носа их на другие магистрали. Увеличение размеров площади 
и числа остановок при сохранении существующего режима работы 
нецелесообразно. При невозможности снятия или переноса тран­
зита нужно исследовать вопрос о мерах усиления транспортных 
связей города с вокзалом;

размеры транзитного движения значительно меньше конечного 
и пропускная способность площади меньше наличной величины 
Мкон (рис. 123, б). Для увеличения пропускной способности необхо­
димо расширить территорию или увеличить количество посадочных 
пунктов на площади. Если расширение требует сноса значительного 
числа зданий, сооружений и переноса коммуникаций, целесооб­
разно исследовать возможность перехода на одну из мер усиления 
транспортных связей вокзала с городом;

пропускная способность самой площади равна пропускной спо­
собности перекрестка по пропуску конечных транспортных пото­
ков (рис. 123, в). В этом случае перенос транзитного движения 
не имеет смысла, а реконструкция площади может предусматри­
ваться лишь на перспективу.

Таким образом, для рассматриваемого типа площадей, необхо­
димо знать размеры транзитного движения, при котором будет



Рис. 123. Основные схемы загрузки 
привокзальных площадей транзит­
ным и конечным транспортом

полностью пропускная способность площади использована, имеется 
в виду, что потребное количество остановочных пунктов должно 
устанавливаться исходя из условия комплексности развития 
устройств пассажирской станции (пути, платформы) и привокзаль­
ной площади. Размеры транзитного потока, который может быть 
сохранен на транзитной магистрали, идущей возле привокзальной 
площади, должны устанавливаться в зависимости от типа пло­
щади. Транзитные площади (см. рис. 123) практически можно рас­
сматривать как перекрестки нормального типа {II) и Т-образ­
ные (/). Для перекрестков нормального типа максимальная про­
пускная способность проезжей части улицы шириной в п полос для 
условия пересечения с равноценной улицей (при равенстве пото­
ков М 'пр =  М ’п ) будет равна

М  =  500 kan, (79)

где ku — коэффициент использования пропускной способности по­
лос проезжей части улицы;

п — число полос проезжей части улицы, используемых для 
пропуска основных транспортных потоков.

В случае неравенства удельных плотностей транспортных пото­
ков, когда ДГр: ЛГр =  р и ß ^ l ,  пропускная способность определя­
ется как

М  =  500 kuriiZ, (80)
где

_  ß
0,5 ( ß + 1 )

2Р
~  ß +  1



Учитывая, что на перекрестке имеются левые повороты, про­
пускная способность перекрестка снизится на некоторую величину, 
равную

2800 -  ( 4М л -  2Е )  

3000 (82)

где I  — коэффициент использования пропускной способности по­
лос проезжей части, предназначенной для движения по 
прямым направлениям, снижающийся из-за левоповорот­
ных потоков;

Мя — число экипажей, совершающих левый поворот в течение 
часа по направлению, для которого выделен в цикле пе­
риод d (третий такт), причем Му — 2Е\

Е — число циклов смены сигналов в течение часа.
Следовательно, с учетом левоповоротного движения пропускная 

способность на перекрестке нормального типа для исследуемого 
направления определится следующей формулой:

М  =  500 kuriiZl. (83)
Пропускная способность остановочного пункта на площади 

равна
. .  3600 3600

т  ~  г«. +1 +  г ~  т ’ (84)

где М — число автобусов (троллейбусов), которое может быть 
пропущено через остановочный пункт в течение 1 ч 
в одном направлении;

г —■ дополнительный промежуток времени в 2—3 сек (период 
подъезда машины к остановочному пункту);

Тс -— средняя продолжительность стоянки транспорта при по­
садке и высадке пассажиров в сек; 

т — средняя затрата времени на ускорение при пуске и на 
замедление при торможении в сек.

Суммарная пропускная способность площади зависит от числа 
остановочных пунктов

ТП

где m — число остановочных пунктов;
k — коэффициент, учитывающий задержки, возникающие из-за 

невозможности одновременного трогания транспорта с раз­
личных остановочных пунктов.

Учитывая, что на перекрестке нормального типа выход транс­
порта на все пути городской магистрали (транзитную в обе сто­
роны и конечную) зависит от типа города, взаимного размещения 
вокзала, жилых и промышленных районов в городе, при расчете 
доли потока, выходящего на рассчитываемую транзитную маги­
страль в одном направлении, следует вводить коэффициент



Число п 1 2 3 4 5

К 1 0,9 0,83 0,75 0,70
k u п 1 1,8 2,5 3,0 3,5

величины потока р. Тогда потребная пропускная способность рас­
считываемой улицы, необходимая для пропуска транзитного потока, 
идущего с вокзала (на вокзал), для данного направления составит

т
AT =  2 ^ Æ p .  (86)

1
На основании изложенного, можно установить следующее ра­

венство:

500 k j i xZ\  -  АГтран =  2  ^  £р. (87)
1

Отсюда допускаемый размер транзитного потока (приведенных 
экипажей в час) будет равен:

т
уИтран =  500^/iiZS -  2  ^  £р- (88)

1
Значения ku следует принимать по табл. 14, величину k, уста­

новленную по данным хронометражных наблюдений на ряде стан­
ций сети — 0,74-0,95, р для городов с развитой периферийной про­
мышленной зоной и селитьбой — 0,34-0,5, а для городов с кон­
центрированной селитьбой и промышленностью 0,14-0,2.

Пользуясь формулой (88), можно, имея данные о транзитных 
потоках, рассчитывать пропускную способность площади и прове­
рять соответствие числа остановочных пунктов различным режи­
мам работы.

Пропускная способность площади типа I определяется пропуск­
ной способностью многополосной проезжей части Т-образного пере­
крестка по прямолинейному направлению. Следовательно, поль­
зуясь формулой проф. А. А. Полякова, можно записать

М  =  М,к,п,  -  , +  +  Ъ) к,п„ (89)

где Мі — число приведенных экипажей, проходящих в течение 
часа по наиболее загруженным полосам проезжей части; 

у и ô — коэффициенты соотношения между удельными плотно­
стями потоков прямого и двух левоповоротных, у + 0  =  
=  14-2, реже 0,5 или 3.



Пропускная способность площади в этом случае будет опреде­
ляться долей пропускной способности проезжей части прямолиней­
ного направления. Следовательно, будет выполняться следующее 
условие:

т
960 ,  _  3600 ,

1 -у ^2 (у  +  ô) укітран —  J- R?

или

м трак
960

1 +  1,2 (f + b) kanx (90)

В этом случае расчетная величина р для прямолинейного на­
правления составляет от 0,5 до 1 *.

При определении пропускных способностей транзитных площа­
дей типов III—IV (см. рис. 125) следует пользоваться теорией рас­
чета площадей сложного типа.

Пропускная способность тупиковых привокзальных площадей 
определяется пропускной способностью остановочных пунктов, улиц 
или распределительных перекрестков. Наиболее характерны сле­
дующие случаи:

пропускная способность остановочных пунктов выше пропуск­
ной способности улиц (распределительных перекрестков). В этом 
случае необходимо их расширение или выбор одной из мер усиле­
ния транспортных связей (вторая станция в городе, развязки в раз­
ных уровнях и т. п.);

пропускная способность улиц (распределительных перекрест­
ков) больше наличной пропускной способности остановочных пунк­
тов. Нормальный режим работы возможен лишь при сооружении 
дополнительных остановок для транспорта и соответствующего рас­
ширения площади.

При расчете пропускной способности тупиковых площадей не­
обходимо проверять по условию пропуска расчетного потока на 
ближайшем транспортном узле (распределительном перекрестке), 
учитывая снижение пропускной способности из-за пересечений 
встречных (враждебных) потоков в районе их распределения по 
отдельным улицам.

Увеличение пропускной способности привокзальных площадей 
может быть достигнуто переносом транзитного движения; развяз­
кой движения транспорта в разных уровнях;

разделением путей пешеходов и транспорта по вертикали;
устройством путей прибытия и отправления в разных уровнях; 

расширением площадей и улиц.
Устройство путепроводных развязок движения транспорта наи­

более целесообразно при значительных транзитных потоках, как

* В случае расположения жилых и промышленных районов на одной из 
сторон транзитной магистрали.



эффективное средство увеличения пропускной способности привок­
зальной площади, перекрестков и прилегающих улиц. После соору­
жения развязки в разных уровнях в отдельных случаях пропускная 
способность площади возрастает на 25—40%. Экономическая эф­
фективность сооружения устройств в разных уровнях определяется 
следующей зависимостью:

2 13 > Е ( К п- К 0) +  (Эа - Э 0), (91)

где 23  — стоимость задержек транспорта в год в руб.;
/Си — /Со — разница в стоимости развязки и сооружения магистрали 

в одном уровне в руб.;
Эп — Э0 — разница в эксплуатационных расходах при развязке 

в одном и разных уровнях в руб.
Задержки транспорта составляют значительные величины и сум­

марные экономические потери от них, определяются по формуле, 
предложенной проф. А. А. Поляковым для средней длительности 
задержки т транспортной единицы в зоне перекрестка (при учете 
всех транспортных средств, включая проходящие без задержек)

.  ( h  +  2,5)» 
2 A(p + q) (92)

где b 1 — общая длительность сигналов — красного и двух жел­
тых при двухтактных циклах, запрещающих движение 
в исследуемом направлении, в сек;

А — время одного цикла в сек; 
q — средний интервал между автомобилями, выходящими на 

перекресток в одной ленте, зоне стоп-линии в сек;
3600р  =  —̂ -----средний интервал между расчетными приведенными

транспортными единицами, подходящими к перекрестку 
по одной полосе проезжей части для исследуемого на­
правления, в сек.

Отсюда суммарные задержки для исследуемого направления на 
одну полосу проезжей части в течение суточного рабочего времени 
равны:

=  %  (93)

(/р — время работы транспорта за сутки в ч).
Следовательно, годовая стоимость задержек транспорта будет 

равна

2 3  =  365 ~  с (94)

(с — стоимость часа простоя машины в руб/машино-ч),
В отдельных случаях, когда обеспечивается сравнительная лег­

кость определения величин АТ и ß, стоимость задержек машин мо­



жет определяться по формуле, предложенной проф. А. Е. Страмен- 
товым

( Э 5 )

где ТА — задержки в течение часа «пик» отдельно для каждого 
вида транспорта и для каждого направления в ма- 
шино-ч/ч\

kT — стоимость часового простоя транспортной единицы 
в руб/машино-ч',

ß — коэффициент суточной неравномерности движения для
/ р т а х \

« / ■* час I орасчетной магистрали 1-^— и для вокзалов равный 
0,08—0,10;

Р™х — интенсивность движения в часы «пик»;
Рсут — суточная интенсивность движения.

Величина ТА может быть подсчитана по формуле

ТА =  М Ш т т; t +  2^ж) +  0,56*0, (96)

тде М — количество транспортных единиц данного типа, подлежа­
щих пропуску или проходящих пересечение за час вод­
ном направлении;

tK, — продолжительность красной и желтой фаз регулирова­
ния в сек\

Тц — продолжительность цикла регулирования в сек.
При расчете площадей следует особо подсчитывать задержки, 

возникающие для транзитного и конечного движения транспорта, 
в связи с увеличением потока машин при концентрации их на од­
ной привокзальной площади (одной станции).

Полученные в результате расчетов (с учетом реальных условий 
пропуска городского транспорта на площади) зависимости 
(рис. 124) пропускных способностей площадей от населения горо­
дов 1 позволяют отметить, что в городах с населением свыше 
600 тыс. жителей уже возникла проблема реконструкции транзит­
ных площадей или перехода на новую, более совершенную систему 
обслуживания пассажиров. На тупиковых площадях (без учета 
влияния на пропускную способность распределительных перекрест­
ков) такое же положение характерно для городов с населением 
около 800 тыс. человек. Как видно из графика, 50 автомобилей на 
1000 жителей (при загрузке одного автомобиля 1,70) еще более 
снижают пропускную способность привокзальных площадей.

Приведенные графики (см. рис. 124) представляют собой лишь 
ориентировочную обобщенную зависимость характера закономер­
ностей, показывают влияние загрузки перекрестков и прилегающих

1 В  р я д е  г о р о д о в  (С в е р д л о в с к , Н о в о с и б и р с к , М и н с к  и д р .)  п о л у ч е н н ы е  н а ­
т у р н ы е  н а б л ю д е н и я  с в е р я л и с ь  с  р а с ч е т н ы м и  д а н н ы м и  п р о е к т н ы х  о р г а н и з а ц и й .



------- Кривая потребного числа машин ;
кривая ограничения числа машин по перрнрестну

Рис. 124. Кривые зависимости объема движения и пропускной способности 
привокзальных площадей от населенности городов (по обследованным стан­
циям):
а — транзитные площади; б — тупиковые площади

улиц грузовым и транзитным транспортом на размеры движения 
городского транспорта, осваиваемых площадью. В каждом от­
дельном случае необходим всесторонний анализ всех элементов 
вокзального комплекса и условий конкретной задачи с ее особен­
ностями.

В крупных городах следует заранее предусматривать дальнейшее 
развитие площади и целесообразнее планировать места размещения 
остановок и схемы движения всех видов транспорта. Особенно 
важно улучшать планировочные решения площадей и созда­
вать лучшие схемы, когда улицы и перекрестки имеют резерв про­
пускной способности.

Необходимость в более рациональной планировке возникает 
в случаях, когда на вокзал помимо городских видов транспорта 
заходят междугородные и пригородные автобусы. Как показали 
обследования многих привокзальных площадей (Куйбышев, Харь­
ков, Волгоград, Свердловск, Новосибирск, Киев и др.), начиная 
с плотности движения 150—220 машин в час, пропускная способ­
ность площади несколько снижается, так как часть занята авто­
транспортом под стоянку, а перемещающиеся по площади значи­
тельные пассажиропотоки снижают скорость движения машин.

Работа привокзальных площадей определяется интенсивностью 
движения городского транспорта, как правило, зависящей от числа 
пассажирских поездов (дальних, местных и пригородных) и, следо­
вательно, в значительной мере, от населения города. Размеры 
площади и технология ее работы зависят от числа остановок



городского транспорта, места их расположения по отношению 
к вокзалу, а также от размеров движения грузового транспорта, 
прибывающего на площадь для обслуживания багажа, почты, 
туристских поездов и т. д.

Число остановок транспорта на привокзальной площади опреде­
ляется числом машин, прибывающих в часы «пик», и интервалами, 
с которыми эти машины следуют друг за другом. Городской транс­
порт занят в сутки 18—20 ч (с 5—6 утра до 12—1 ч ночи), следо­
вательно общее время его работы Тѵ составляет 1080—1200 мин. 
При отсутствии помех городской транспорт мог бы обслуживать 
пассажиров на площади со средним интервалом / ср, равным равно­
мерному интервалу движения

' ср =  -Ж. (97)

где М — число машин, например автобусов или троллейбусов, по 
графику движения городского транспорта.

Однако часть возможного для движения транспорта времени 
расходуется на пропуск грузового транспорта, проход пассажиров, 
помехи от левоповоротного движения, несовпадения подхода ма­
шин к зеленому огню светофоров и др. Величина потери времени 
27"п — величина непостоянная и зависит от типа города, площади, на­
личия транзитных потоков, общих размеров движения городского 
транспорта в районе привокзальной площади. В результате появ­
ления 2 Тп увеличивается загрузка площадей и улиц в период времени 
Гсв= Г р  — ИГп, что создает режим сгущенного подвода городского 
транспорта к привокзальной площади. Это приводит к тому, что 
теоретический (отнесенный к условному периоду суток, свободному 
от помех движению) равномерный интервал становится меньше

2 г псреднего на величину , так как

' р =
тР- Ъ т п

м
1 р
м

2  г,,
М  ■ (98)

Таким образом, в формулу для расчетов интервалов необходимо 
вводить коэффициент неравномерности, величина которого равна
kH =  или, заменив /р и / ср их расчетными значениями, получим

'ср

р -  2
т Гр ’

2 г п где Ц г -
1 р

Отсюда
— коэффициент потери времени kn.

(99)

9 Заказ 22

К  =  1 — к . ( 100)
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Рис. 125. График зави­
симости равномерных 
интервалов от числа ра­
ботающих машин (горо­
да с населением 200— 
400 тыс.)

Рис. 126. График зави­
симости величин рав­
номерных интервалов от 
числа работающих ма­
шин (города с населе­
нием 400—800 тыс.)

Рис. 127. График за­
висимости равномер­
ных интервалов от 
числа работающих 
машин (города с на­
селением более

800 тыс.)

Для установления зависимостей величин равномерных интерва­
лов от числа прибывающих машин были исследованы условия вза­
имодействия привокзальных площадей в городах с различным ко­
личеством населения и различными величинами пассажиропотоков 
(рис. 125—127). Число машин от 50 до 120 характерно для городов 
с населением 200—400 тыс. человек, 400—800 для городов — 400— 
800 тыс. и 1000—1400 для городов более 800 тыс. жителей. 
Влияние неравномерности на коэффициент потерь показано на 
рис. 128. Очевидно, эта зависимость одинакова для всех го­
родов.

Влияние потоков машин на загрузку привокзальных площа­
дей и установление расчетных величин интервалов прибытия машин 
на площади исследовалось на основе теории массового обслужи­
вания.

Поток машин, следующих на площадь, можно (исключая пе­
риоды суток, занятых суммарными потерями времени) принять 
стационарным, для которого вероятность поступления определен­
ного количества требований (например прибытие машин на пло­
щадь) в течение определенного промежутка т не зависит от места 
в периоде времени t, а зависит только от промежутка т. Поток ма­
шин прибывающих на площадь, является потоком без последствия, 
так как очередная машина прибывает на площадь независимо от 
того, когда и сколько машин прибыло на площадь до рассматрива­
емого момента.



Если из расчетного времени исклю­
чить все периоды суток, когда привок­
зальная площадь бездействует, можно 
допустить, что процесс прибытия и 
отправления городского транспорта 
является дискретным стационарным 
процессом.

Поток машин, прибывающих на 
привокзальную площадь, ординарный, 
так как вероятность появления больше 
одной машины за малый промежуток 
времени есть бесконечно малая вели­
чина более высокого порядка чем t.
Значит почти невероятно прибытие 
двух или нескольких машин на пло­
щадь за малый промежуток времени.

Таким образом, поток машин, при­
бывающих на площадь, обладая свой­
ствами стационарности, ординарности 
и отсутствия последствия, является 
простейшим потоком.

Для полной характеристики по­
тока машин достаточно знать пара­
метр потока Я, так как для простей­
шего потока этот параметр равен ма­
тематическому ожиданию числа ма­
шин, поступивших на площадь за 
единицу времени. Для полного описа­
ния потока машин, прибывающих на привокзальную площадь, до­
статочно вычислить математическое ожидание числа прибывающих 
на площадь машин за единицу времени.

Математическое ожидание, отражающее характер прибытия ма­
шин на площадь (число машин на любой интервал времени), равно

Рис. 128. График зависимости 
коэффициента неравномер­
ности от коэффициента потерь 
времени

М  (х) =  \t,
где Я — параметр потока;

t — рассматриваемый интервал времени при

( 101)

t = 1, М  (х) =  X.

Параметр потока или плотность прибывающих на привокзаль­
ную площадь машин определяется как среднее число за единицу 
времени. Для М машин, занятых по 20 ч в сутки, плотность равна

М
20- 2 Г „  •

Учитывая, что величина / р определяется из условия

( 102)

2 0 - 2 ^
м

можно отметить, что плотность потока машин, прибывающих на 
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привокзальную площадь, — величина, обратная равномерному ин­
тервалу

Если период прибытия машин на площадь изобразить по оси 
абсцисс, то за отрезок времени t прибудет (или отправится) Мт 
машин. При условии разделения отрезка t на п равных частей дли­
ной Ад; =  —  вероятность занятости отрезка Ах =  —  приближенно

будет равна ХДх =  ~  , а вероятность свободности его занятия ма- 
, 'ktшинами — 1------ .п

В связи с тем, что попадание точек в неперекрывающиеся от­
резки независимы, попадание или непопадание машин в п отрезков 
может рассматриваться как результаты п независимых опытов. По­
этому используя известные закономерности, можно найти вероят­
ности того, что среди п отрезков будет равно Мт занятых. Таким 
образом, вероятность прибытия на площадь за время t равно Мт 
машин будет определяться по формуле

Р т ( М т )
(Щм_

Мп
- ие (ЮЗ)

Заменяя в этом уравнении А, известным значением средней плот­
ности потока и рассматривая отрезок времени равный часу «пик» 
t = 1, получим зависимость, позволяющую для рассматриваемых 
условий определить вероятности поступления машин на площадь;

Рт(Мп)

м
20 —  2  Т п 

Mm'-

Ж

е
Г м
L 20 -  2ГП (104)

Поскольку входящая в формулу величина 2р _  2  Т  ̂ есть сРед'
нее число машин, приходящееся на отрезок времени t, или матема­
тическое ожидание числа машин, прибывающих в этом отрезке 
времени, то ее можно условно обозначить величиной Ь. Тогда

, мт
Pm(Mm) = ^ e - b. (105)iVlm •

С помощью данной зависимости и учетом того, что 
при
М т =  0, Ьм™ _  а Р0 ( Мт =  0) =  е ~ \

Мт 1 ~
были определены значения Рт(Мт) и построен график вероятности 
прибытия городского транспорта на привокзальную площадь при



различных средних плоскостях потока (рис. 129). Анализ гра­
фика позволяет отметить, что для режима работы городского транс­
порта на привокзальных площадях характерна большая вероят­
ность прибытия в единицу времени числа машин выше средней 
плотности потока (см. рис. 129).

Полученные зависимости, характеризующие средние плотности 
потоков 1 — Ъ, 6, 7 машин в час, приближаются к симметричным 
холмообразным кривым, т. е. по существу полученное общее Пуас­
соновское распределение вероятностей очень близко к распреде­
лению Гаусса. В этом случае стремление данных кривых к пределу 
позволяет использовать для характеристики плотности вероятности 
формулу нормального закона

(■М т ~ тУ

/ ( / и . ) - - Ш е ”  , ( w o
g у

1
где о — максимальная ордината кривой при среднем квадра­

тичном отклонении числа машин в единицу времени 
(характеризует не положение, а форму кривой рас­
пределения) ;

т — математическое ожидание величины Мт. В данном 
случае величина т может считаться условным цент­
ром разброса прибытия машин на привокзальную пло­
щадь в единицу времени.

Установление расчетных интервалов возможно лишь при усло­
вии определения степени отклонения числа машин, прибывающих 
на площадь в единицу времени с определенными интервалами, ко­
торое зависит от распределения вероятностей изменения интерва­
лов между прибывающими машинами. С этой целью были рассчи­
таны вероятности поступления машин с различными интервалами/ 
при известных равномерных интервалах /р от 6 до 10 мин в период 
времени t. Зависимость I от Р (рис. 130) позволяет анализировать 
вероятности поступления машин с интервалами меньше и больше 
равномерного, т. е. определять степень колебания в поступлениях 
машин на площадь в единицу времени и их характерные интер­
валы.

Для установления закономерностей распределения интервалов 
прибытия машин на привокзальную площадь и наиболее устой­
чивых значений интервалов, которые могли бы приниматься за рас­
четные, в городах с различным числом жителей и характером дви­
жения были проведены хронометражные наблюдения. Наблюдения 
проводились для привокзальных площадей с интенсивностью дви­
жения пассажирского городского транспорта от 50 до 1200 машин 
в сутки и более (Гомель, Минск, Свердловск, Новосибирск, Яро­
славль, Горький, Киев, Воронеж и др.).

Для исследования отобраны частоты хронометражных интерва­
лов Іх, установленные, как сумма частот /* — 0,5 {мин), /ж+  
+  0,5 {мин) для площадей с незначительными размерами движения



Рис. 129. Вероятность прибытия машин 
на площадь в часовом периоде при раз­
личном значении величины плотности 
потока

городского транспорта и Іх — 0,1 {мин), Іх и /ж —-0,1 (мин) — 
для больших размеров движения. Значения частот интервалов, 
установленные хронометражными наблюдениями, приведены 
в та'бл. 15.

Рассчитывая статистические вероятности интервалов соответст­
вующей категории по формуле статистического ряда,

Л  =  - ? .  (107)

где гпі — количество значений, приходящееся на каждую катего­
рию интервалов;

п — общее число интервалов за наблюдаемый период; 
получаем ее значения для различного числа машин (табл- 16), 

по которым определяется математическое ожидание

/=1
дисперсия

{т)(/) =  | і [/рс- М ( / і)]2Яі}



и среднее квадратическое отклонение,

k  = V D  (/,)].

Как видно из табл. 16, дисперсия ряда распределения величин 
интервалов близка по своему значению к математическому ожида­
нию (например, для площади с размерами движения 1000 машин 
в сутки математическое ожидание составляет 0,783, дисперсия 0,9,
Т а б л и ц а  15

Значения частот интервалов при числе машин М
Интервал

50 100 200 зоо 400 500 690 1000 1200 1400

0,4 _ _ _ 10 5 75 77 77
0,6 — — 10 12 14 25 15 71 57 40
0,8 — — 21 28 25 34 21 55 32 32
1,0 — 10 34 40 30 40 47 27 20 15
1,2 — — — — 38 58 39 19 11 10
1,4 — — — 47 35 42 20 13 9 9
1,6 — — — — 30 22 12 8 6 6
1,8 — — — 40 24 20 7 3 5 3

2,0 •— 31 45 — 18 12 4 2 3 3
2,2 — — — 29 16 8 — — — —

2,4 , — — — — 13 7 — — — —
2,6 
9 Я

— — — 14 10 5 — — — —

3,0 10 45 30 12 5
О
2 — — _ —

4,0 15 32 24 10 — — — — — —
5,0 20 26 18 8 — — — — — —
6,0 35 20 10 — — — - — — — —
7,0 47 15 8 — — — — — — —
8,0 55 10 — — — — — — — —
9,0 52 7 — — — — — — — —

10,0 48 4 — — — — — — — —
11,0 42 — — — — — — — — —
12,0 38 — — — — — — — — —
13,0 33 — — — — — — — — —
14,0 25 — — — — — — — — —

15,0 20 — — — — — — ------- — —

А 420 200 200 240 265 290 170 272 220 180



Интервал
Значения статистической вероятности при числе машин М

50 J 100 200 j  300 400 500 600 1000 1200 1400

0,4 _ _ 0,035 0,029 0,276 0,350 0,422
0,6 — — 0,050 0,030 0,053 0,086 0,088 0,260 0,260 0,283
0,8 — — 0,105 0,117 0,094 0,117 0,123 0,202 0,146 0,112
1,0 — 0,050 0,170 0,167 0,114 0,138 0,276 0,099 0,091 0,062
1,2 — — — — 0,143 0,200 0,230 0,070 0,050 0,044
1,4 — — — 0,196 0,132 0,145 0,118 0,047 0,041 0,028
1,6 — — — — 0,113 0,076 0,071 0,028 0,027 0,022
1,8 — — — 0,167 0,091 0,069 0,041 0,011 0,023 0,016
2,0 — 0,155 0,225 — 0,068 0,041 0,024 0,007 0,016 0,011
2,2 — — — 0,121 0,050 0,028 — — — —
2,4 — — — — 0,049 0,024 — — — —

2,6 — — — 0,058 0,038 0,017 — — — —
2,8 — — — — 0,026 0,016 — — — —
3,0 0,018 0,225 0,150 0,050 0,019 — — — — —

4,0 0,034 0,160 0,120 0,041 — — — — — —

5,0 0,045 0,130 0,090 0,033 — — — — — —

6,0 0,080 0,100 0,050 — — — — — — —

7,0 0,107 0,075 0,040 — — — — — — —

8,0 0,125 0,050 — — — — — — — —

9,0 0,118 0,035 — — — — — — — —

10,0 0,105 0,020 — — — — — — — —
11,0 0,097 — — — — — — — — —
12,0 0,089 — — — — — — - - — —
13,0 0,076 — — — — — — — — —
14,0 0,057 — — — — — — — — —
15,0 0,045 — — ' — — — — — — —

I P  (/,) 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1.0 1,0
М  (/,-) 9,332 4,96 2,62 1,80 1,49 1,29 1,115 0,783 0,71 0,66
D  (/,) 8,64 6,9 2,92 1,7 1,51 1,34 1,23 0,9 0,82 0,61

а 2,93 2,62 1,7 1,3 1,18 1,15 U 0,97 0,9 0,75

среднее квадратическое отклонение — 0,97), что говорит о под­
тверждении Пуассоновского распределения величины интервала I. 
Таким образом, для городского транспорта, прибывающего на вок-



зал, величина математического ожидания может приниматься как 
расчетное значение интервала прибытия машин на привокзаль­
ную площадь, поэтому при расчетах площадей можно принимать

/ рс =  М  (/,) =  2  ІіРі. (108)/=1
Методика определения величины расчетного интервала для раз­

личных случаев заключается в следующем: величина /рс опреде­
ляется точкой касания прямой, проведенной из точки размещения 
на оси абсцисс равномерного интервала /р к линии, характеризую­
щей плотность вероятностей распределения интервалов, следова­
тельно, величина расчетного интервала будет равна

/рс ~  І т \ + -Ір. (109)

Используя методику определения расчетного интервала и полу­
ченные данные, были построены графики зависимостей /  от Рт(І) 
(рис. 131) для различных значений /р и величин минимальных ин­
тервалов, характерных ' для площадей заданного типа.

Пример. На площадь прибывает 200 машин в сутки, 2ГП=300 мин. Равно­
мерный интервал, определяемый по формуле (98), составил 4,5 мин, мини­
мальный в этом случае — 0,66 мин. Используя полученные зависимости 
по формуле (ПО), устанавливаем, что / рс=2,58 мин. По табл. 16 находим ве­
личину М (Іі ), соответствующую 200 прибывающим машинам, которая равна 2,62.

Таким образом проверка показала, что величина /рс, рассчитан­
ная по формуле, полностью совпадает с данными, полученными 
в результате хронометражных наблюдений. Это позволяет считать 
формулу применимой для практического решения задач.

В окончательном виде после подстановки значений /р формула 
для расчета интервалов примет вид

/щіп 44 "Т Тр 2  Тп
■ рс 2 М (ПО)

Анализ полученных графиков (рис. 131, 132) показывает, что 
при увеличении размеров движения предел величины / рс сокраща­
ется, так как уменьшается отрезок времени между /т1п и /р (см. 
рис. 132). Абсолютное значение величины /р стремится к L n. рас-

„ „ Л п іп  +  А>четный интервал, равный ---- -̂--- ’ также уменьшается, стремясь
к / mm. Как видно из табл. 16 и рис. 132, при числе машин 1400 и 
/ р =  0,66, а 2/11=300 мин значения величин /р, / шщ и /рс совпадают. 
Касательную к кривой плотностей вероятности распределения ин­
тервалов из точки, характеризующей абсолютное значение /р, про­
вести нельзя. В этом случае данная прямая — перпендикуляр к оси 
абсцисс, это говорит о том, что /р= /ш ш = /Рс- Такой же результат 
получается, если в формулу (109) подставить / т  1п =  /р.

Полученные выводы подтверждаются расчетными и составлен­
ными статистическими характеристиками, так как с увеличением



Рис. 131. Плотность вероятности рас- Рис. 132. Плотность вероятности 
пределения интервалов при равномер- распределения интервалов при
ных интервалах от 4,5 до 18 мин  равномерных интервалах от 0,66

до 0,9 мин

числа машин, для рассматриваемого примера свыше 1400, начина­
ется резкое отличие значений математического ожидания и дис­
персий распределения величины интервалов. Это указывает на то, 
что гипотеза о том, что случайная величина распределяется по за­
кону Пуассона для этих условий, неверна. За установленной гра­
ницей при больших размерах городского транспорта начинается 
сфера применения жесткого регулирования движения машин, опре­
деляемая допустимыми минимальными интервалами. Следова­
тельно, в данном случае наблюдается свойство, характерное обычно 
для распределения типа III с параметрами к и ц, связывающее слу­
чайность и регулярность. Причем, первое качество характерно 
в обычные часы суток, а второе присуще часам интенсивного дви­
жения, т. е. часам «пик». При увеличении числа машин до 1400— 
1800 (для разных площадей) дисперсия ряда распределения обра­
щается в нуль, т. е. практически получается вырожденное распре­
деление и случайная величина /  сходится к постоянной, равной 
ее математическому ожиданию.

Вывод о том, что при определенной интенсивности движения 
наступает отклонение кривых распределения натурных интервалов



от теоретических кривых Пуассона, получили и некоторые зарубеж­
ные исследователи, изучающие интенсивность автомобильного дви­
жения на магистральных дорогах. Из сказанного можно сделать 
несколько выводов:

поскольку вероятностные методы и формулы для условий дви­
жения транспорта по магистральным дорогам не дают достаточно 
точных результатов при расчете привокзальных площадей, то их 
применение не рекомендуется;

процесс прибытия машин на привокзальную площадь доста­
точно точно описывается распределением Пуассона, позволяющим 
принимать величину математического ожидания за расчетное зна­
чение интервала, поэтому расчет привокзальных площадей в круп­
ных городах необходимо выполнять по расчетному интервалу входа 
машин на площадь, используя приведенные выше формулы.

В крупнейших городах, где число машин, прибывающих на пло­
щадь, очень велико, наступает предел использования метода рас­
чета интервалов, основанных на теории вероятности. В этом 
случае расчет площадей должен производиться по минимальному 
интервалу прибытия машин. Границей перехода от вероятностных 
методов к расчету площадей по допустимому минимальному интер­
валу является 1400—1800 машин в сутки (по графику).

Так как привокзальная площадь в период закрытия сигналов 
с одного направления принимает машины с другого и наоборот, 
регулирование движения на перекрестке не нарушает непрерыв­
ности транспортного потока, то это обстоятельство следует учиты­
вать при определении минимального интервала.

Величина минимального интервала зависит от типа площади 
и числа примыкающих к ней улиц, общих размеров движения го­
родского транспорта и способов регулирования и потерь вре­
мени 2Тп. Так при отсутствии задержек на ближайшем распреде­
лительном перекрестке (узле) величина / т іп д л я  тупиковых 
площадей определяется условием движения друг за другом двух 
единиц городского транспорта. Следовательно,

¥

tp v  Т- ъ г  +  I  +  4
Anin =  ----------- — v --------------,  ( H l )

где tp — время реакции водителя в сек;
v — скорость движения на подходе к площади в м/сек\ 
b — замедление при экстренном торможении в м/сек2;
/ — длина автобуса (троллейбуса) в м; 
h  — промежуток безопасности в м.

Наблюдения, проведенные на ряде привокзальных площадей, 
и полученные данные о наблюдаемых средних минимальных интер­
валах (за десять дней июля в часы «пик») очень близки к резуль­
татам, полученным по предлагаемой формуле. Для примера 
в табл. 17 приведены наблюдаемые и рассчитанные интервалы по 
станциям Свердловск и Киев. Данные табл. 17 подтверждают



Интервал 
прибытия 

машин, авто­
бусов на 

площадь в 
часы „пик“ 

в сек

Станция Свердловск Станция Киев

Число
интервалов

Вероят­
ность р

Расчетный 
интервал t  
по формуле 

в сек

Число
интервалов

Вероят­
ность р

Расчетный 
интервал t  

по формуле 
в сек

10—15 5 0,06 9 0,07
15-20 7 0,08 8 0,07
2 0 -3 0 15 0,17 20 0,16

30—40 23 0,27
40

41 0,35
30

4 0 -5 0 22 0,25 38 0,31
50 15 0,17 7 0,04

И т о г о 87 1,00 123 1,00

возможность расчета остановок по минимальному интервалу, опре­
деляемому по выведенной формуле.

Из изложенного следует, что для привокзальных площадей го­
родов с населением 200—700—800 тыс. человек расчет числа оста­
новок и площадей должен производиться на расчетный интервал 
прибытия городского транспорта / рс, в крупных и крупнейших го­
родах с населением свыше 700—800 тыс. человек — на минималь­
ный интервал прибытия.

Расчетный интервал позволяет установить число единиц город­
ского транспорта (машин), которое может быть пропущено на пло­
щадь в течение часа:

V
М  = 3600

*рС
( 112)

В то же время число машин может быть выражено другой за­
висимостью

М  = 3600
Тс +   ̂+  г т .

Так как обе формулы определяют одну искомую величину 
и имеют одинаковое значение, можно записать, что

3600/и __ 3600
Т'с +  ’̂ +  Г -/рс ( И З )

Из полученного равенства (ИЗ) определяется значение вели­
чины т:

3600(/с  -Ь т -|~ /*) _  /Ѵ  ̂
3600 /рС /рС (114)



Учитывая, что время занятия остановки может несколько изме­
няться, так как это зависит от количества пассажиров, характера 
пассажиропотока и т. д., то для создания более устойчивого режима 
работы целесообразно иметь одну резервную остановку. Тогда фор­
мула (114) примет вид:

т  = Тс + т + г
Ірс + 1 . (115)

Подставляя в это равенство значение величины /рс, получаем 
окончательную формулу для определения числа остановок город­
ского транспорта:

2 М  ( Т с  -f- т -)- г )  

Лпіп-41 +  Тр 2  Тп +  1. (116)

Формула (116) позволяет определять число остановок на при­
вокзальной площади по ограничивающему критерию пропускной 
способности прилегающих улиц и вокзального перекрестка в ин­
тенсивный период времени. В дневные часы суток, когда транс­
порт поступает с равномерным интервалом /р, потребное число 
остановок сокращается.

Для крупных и крупнейших городов, где наступает граница пе­
рехода на расчеты по минимальному интервалу Im in. число оста­
новок будет определяться по следующей формуле:

тп =  Гс + т + г - f i ,  (117)
* min

Выведенные неравномерности движения городского транспорта 
формулы (116—117) позволяют достаточно точно определять число 
остановочных пунктов, однако целесообразно проверять получен­
ные результаты по условиям обеспечения вывоза с привокзальной 
площади расчетного количества пассажиров, прибывающих в го­
род по железной дороге в интенсивный период.

Количество пассажиров, которое может быть отправлено в го­
род с одного остановочного пункта привокзальной площади іѴ'ыв

3600зависит от его пропускной способности j  ■ ̂  т и средней вмести­
мости одной транспортной единицы N r°£ (автобуса, троллейбуса, 
трамвая). Следовательно,

N i — Д/Тор 
пас

3600
Т  с +   ̂+  Г (118)

Общее количество пассажиров ІѴ°®га, вывозимых с площади 
в расчетный период, зависит от числа остановочных пунктов

№ бвыв гор. тр N a im
3600

Гс + 1 + г (119)



В течение расчетного периода (час «пик») на станцию прибывают 
поезда, число которых определяется по формуле

где т пл — наличное число платформ;
Япл — число поездов, обслуживаемых пассажирской плат­

формой одновременно;
Гр — расчетный период, равный 3600 сек\

п̂ост — суммарное время (в сек) занятия перронных путей в те­
чение расчетного периода операциями, связанными 
с пропуском локомотивов, поездов других категорий 
и т. д.;

Uан — продолжительность занятия перронного пути пассажир­
ским поездом в сек.

Отсюда общее количество пассажиров, прибывающих в город 
по железной дороге, составит

№выв ж. д
Д/-пас

ср

ПЛ / /уч J V
Япл V ■* р *пост) ( 120)

где _/ѵ"рС — среднее число пассажиров, прибывающих с одним по­
ездом, определяемое как средневзвешенное от общего 
количества прибывающих поездов всех категорий, 
с учетом доли пассажиров, прибывающих на данную 
станцию с проходящими поездами.

Для создания нормального режима работы городских видов 
транспорта и обеспечения максимальных удобств для пассажиров 
необходимо соблюдение равенства пропускной способности пасса­
жирской станции и привокзальной площади.

Отсюда необходимое количество остановочных пунктов будет 
равно

дгпас
Г т пл

2
1

^пл (3600 ^пост)
^зан

Wr°P ( т  і 6(ю )пас \ тс +  X -t- г )
Зная количество остановочных пунктов, можно установить по­

требные размеры привокзальной площади с учетом независимого 
и одновременного выезда транспорта с нескольких пунктов и со­
ответствия пропускной способности прилегающих улиц и лимити­
рующих перекрестков. Таким же образом можно определить рас­
четное количество остановочных пунктов для каждого вида транс­
порта, используя данные о процентном соотношении пассажиров, 
пользующихся автобусом и трамваем.



Если интервалы прибытия машин на площадь будут превышать 
/ Пр >  (Тс + % + г) суммарное время, необходимое транспортной еди­
нице на все виды операций, связанных с посадкой и высадкой пас­
сажиров, то пропускная способность остановочного пункта не­
сколько сократится:

М  = 3600
Тс -н т: + г -f ’

где ід — интервал времени между отправлением от остановочного 
пункта одной машины и прибытием другой.

Тогда число остановок (121) с учетом обслуживания всех видов 
транспорта будет равно

ш =

Г т птт Гт пл 1

V Япл (3600 ^пост) anN nac V ^ПЛ (3600 ^пост)
Àà

1 ^зан
“2 'ѵср

- _І_
- d

1 ^зан

Ni 3600
пас \7’с +  ': + Г + tA

д̂ -трол 3600
пас \Тс х г +  д̂

+

aJVnac
Г т пл

V ^ п л  (3600 ^ПОСт)
3 ср J^à

1 з̂ан

дгтрам 3600
пас I тс + Т +  Г +  Д̂

( 122)

где си, аг и аз — процент пассажиров, пользующихся соответст­
венно автобусом, троллейбусом и трамваем; 

7Ѵа|£, ^пасЛ> ^паГ— количество пассажиров, вывозимых соответст­
венно одним автобусом, троллейбусом и трам­
ваем.

Полученное общее число остановок на площади необходимо 
распределить по отдельным маршрутам, учитывая размеры пасса­
жиропотоков, интенсивность следования машин, месторасположе­
ние остановок по отношению к вокзальным помещениям и выходам 
с посадочных платформ.

При равенстве числа остановок, рассчитанных в зависимости 
от числа прибывших пассажиров и по расчетным интервалам, обес­
печивается нормальный режим работы городского транспорта. 
Если т(/рс, /тіп)>яг, то расчет следует корректировать или пре­
дусматривать резервные остановки на случай увеличения движения 
поездов. При m(/pc, Imin)<m необходимо исследовать размеры 
и величины очередей пассажиров, ожидающих транспорта и ре­
шать вопрос о переходе на одну из мер, усиливающих транспорт­
ные связи города с вокзалом.

Для установления нормального режима организации работы 
привокзальной площади и обслуживающего ее транспорта следует 
проверять соответствие установленных пропускных способностей 
площади (в зависимости от мест остановок) и прилегающих



выходов на улицы или на лимитирующие перекрестки. Если пересе­
каются две полосы дороги автомобилями, то число транспортных 
единиц, проходящих по пересекающимся полосам, составит

Мі +  Mo = 3600
‘cp

2 (Г. +  t-M + Ĉp)

где t9— длительность реакции водителя и периода приведения 
в движение первого автомобиля после появления зеле­
ного сигнала в сек;

с̂р — средний интервал между автомобилями, выходящими на 
пересечение (в одной ленте), в сек-, 

tm •— длительность периода желтого сигнала (периода осво­
бождения перекрестка от последних автомобилей) в сек; 

Гц — полная длительность двухтактного цикла смены сигналов 
в сек.

По рассмотренному условию число транспортных единиц, кото­
рые могут выйти с привокзальной площади в город в течение рас­
четного часа, составит

М  =

3600
Кр

2 ( t  +  і ж +  / Ср)1

(123)

Отсюда для обеспечения нормального вывоза расчетного числа 
пассажиров должно выполняться следующее условие:

ДГгорт
пас

3600
=  Д /Т°Р Iпас

[ 3600 2(*в ‘ с̂р)
(ср Гц (124)

Следовательно, имея данные по обеспечению вывоза заданного 
числа пассажиров, можно определить лимитирующие элементы, 
тормозящие выполнение расчетных режимов работы.

Так как расчеты привокзальных площадей с помощью теории 
массового обслуживания до сих пор не производились и возможны 
определенные возражения теоретического и практического харак­
тера относительно допущения и доказательства Пуассоновского 
распределения транспортного потока, целесообразны дальнейшие 
исследования этого вопроса. Кроме того, если допустить, что дли­
тельность нахождения автобуса (троллейбуса) на остановке имеет 
экспоненциальное распределение с параметром ц, а процесс при­
бытия— пуассоновский (параметр À), можно изучать вероятности 
занятости и свободное™ остановок, пользуясь другими методами.

Рекомендуемые методы расчета площадей, устанавливая общие 
закономерности, представляют собой методическую схему, которой 
следует пользоваться с учетом конкретных условий и особенностей 
развития города и его привокзальной площади, принятой организа­
ции движения транспорта и системы регулирования.



При проектировании и реконструкции пассажирских станций 
прогнозирование пассажирских транспортных потоков является 
основным и наиболее ответственным моментом.

Для планирования и управления работой городского пассажир­
ского транспорта и железнодорожной сети может быть принята 
следующая классификация прогнозов: краткосрочные — от не­
скольких часов до нескольких суток; среднесрочные — на срок 5— 
7 лет; долгосрочные, которые, как признает большинство специа­
листов, целесообразно разрабатывать на 15—20 лет.

Предсказание объемов пассажирских перевозок осуществляется 
легко только в случае, когда известна зависимость между величи­
ной транспортной нагрузки П и факторами ее определяющими х* 
(г= 1 , 2, .. . ,  п), что математически можно изобразить так:

n  = f { x u x 2, . . .  x t, x n). (125)
Попытка отыскать прогностическое правило с помощью различ­

ного рода моделей предпринималась рядом исследователей. Подоб­
ные модели в основном исходили из предположений, составляющих 
содержание гравитационных моделей. Такая модель формулиру­
ется так: между двумя крупными населенными пунктами суще­
ствует транспортное «тяготение», прямо пропорциональное произ­
ведению численности населения этих пунктов и обратно пропорцио­
нальное квадрату расстояния между ними,

/7y =  aJT ? >  (126)
и и

где Пц — поток из пункта і в пункт /;
Pi, Pj — численность населения соответственно в пунктах і, /;

Da — расстояние между населенными пунктами; 
а — коэффициент пропорциональности.

В этой модели вся сложность заключается в определении коэф­
фициента пропорциональности, знание которого позволило бы 
в известной степени предсказывать размеры пассажирских перево­
зок. Основным недостатком указанной гравитационной модели и ее 
модификаций является сравнительно узкий круг показателей, что 
не позволяет учитывать индивидуальные особенности городов, эко­
номические, демографические и другие факторы.

В последние годы наметилась тенденция все шире использовать 
методы факторного и корреляционного анализов для прогнозирова­
ния пассажирских транспортных потоков. Однако в своем непо­
средственном виде эти методы допускают весьма ограниченное ис­
пользование для прогноза пассажирских перевозок. Кроме того, 
в этом случае необходимо научиться: описывать и кодировать 
транспортные потоки; отбирать и формировать признаки, наиболее 
существенные для прогноза, и отбрасывать признаки, не влияющие 
на его точность; использовать возможно меньшие массивы стати­
стической информации.



Описание транспортных потоков представляет собой весьма 
сложную задачу, возможный уровень решения которой определя­
ется современным состоянием многих наук и отраслей техники. 
Однако в этом комплексном вопросе есть и чисто математическая 
сторона. Она состоит в обнаружении скрытых функциональных или 
статистических связей, например между подвижностью населения 
и национальным доходом, между числом пассажиров, прибываю* 
щих в город, и транспортным положением города и т. д.

В статистическом плане решение указанной задачи составляет- 
предмет факторного и корреляционного анализов. Основой теории 
корреляции служит закон больших чисел, и поэтому уже на стадии 
сбора данных необходимо учесть требования последнего. Наиболее 
важные из них:

регистрации должны подвергаться признаки, поддающиеся мас­
совому наблюдению;

число наблюдений должно быть значительно больше количества 
переменных, входящих в расчетную модель.

Основные этапы анализа модели следующие: 
изучение тесноты связей между прогнозируемой величиной пас­

сажирских перевозок Я и факторами ее определяющими Хі 
(і== 1, 2, . . ., п), между Хі и Xj (г, / =  1, 2, . .., n); 

выбор формы связей;
определение силы влияния Хі (г =  1, 2, . . ., п) на Я; 
получение аналитического выражения модели.
Величина общего влияния различных признаков Хі (і = 1 , 2, . . . 

. . ., п) на Я  измеряется с помощью показателя множественной кор­
реляции:

R П -х ,х % . . .  X V 2  ( Я - Л ) 2 (127)

где П х , х„  —  прогнозируемые значения пассажирских перево­
зок, полученные по теоретической зависимости;

П — среднее значение величины Я.
Методом корреляции возможно определить долю каждого фак­

тора. Определение влияния факторов состоит в разложении функ­
ции рассеяния Я  (или — дисперсии) на учитываемое колебание 
каждой переменной Хі ( і =  1, 2, . . ., п), т. е.

dП-ХгХц ■■■хп
1 2 ПХ1 

п (128)

где Зп — среднее квадратическое отклонение функции Я;
й-і — коэффициент уравнения связи при соответствующих 

переменных Хі {і = 1, 2, . . . ,  п).
Уравнение связи и вычисление аналитических коэффициентов 

а, (і— 1, 2, . .., п) должно, с одной стороны, правильно отражать 
основную тенденцию в зависимости показателей, с другой, оно



должно поддаваться математической обработке и быть достаточно 
простым.

Простейшим случаем такого уравнения является уравнение ли­
нейной многофакторной регрессии

П  =  а0 +  diXi - f  а2х 2 +  . . .  +  anx n. ( 129)
Более сложны модели:

степенная П  =  аоЛч,*-*2 *’Л:з3 • • • х п"> (130)
нелинейная — П  — а0 +  а хx t +  а2х 2 +  . . .  +  апх п ~Ь

+  “Ь +  ' • ' +  а іпХ 1Х п ~~Ь
-Н &22Х\ ~h а 23Х 2Х 3 “Ь • • • +  а 2пХ 2Х п

+  an_h „ .j • 4 _ 1 +  an̂  n -xn_ lXn +  annx \ . (131)
Практические расчеты, выполненные по указанным моделям 

прогноза, и сравнение по критерию Фишера показывают, что до­
статочная достоверность полученных результатов достигается при 
аппроксимации существующих соотношений между пассажирскими 
перевозками и факторами, их определяющими, линейной моделью.

Для практических целей формула (129) должна включать мини­
мальное количество параметров, которые наиболее существенны 
для прогнозирования пассажирских перевозок. Вопрос об обяза­
тельном включении переменной Хі в расчетную модель обычно на 
практике решается методом поэтапного регрессионного анализа, 
для чего составляется семейство уравнений типа (129). По каждому 
уравнению вычисляют R и степень соответствия расчетных значе­
ний П фактическим. Отбирается п первых по информативности 
признаков. При этом не исключена возможность потери ценной ис­
ходной информации при составлении расчетной модели.

При анализе значимости факторов этим методом наблюдается 
чувствительность параметров к числу наблюдений и вероятность 
существенной ошибки при малом их числе. Поэтому при прогнози­
ровании пассажирских перевозок предполагается, что параметры 
регрессии постоянны при добавлении новых наблюдений за весь 
период. Это не позволяет выявить в настоящем те факторы, кото­
рые формируют будущее, и выработать рекомендации по активному 
влиянию на них с целью оптимизации проектирования и организа­
ции работы всей пассажирской транспортной сети и важнейшей 
ее составной части — устройств и сооружений железнодорожного 
транспорта.

В настоящее время никаких общих рекомендаций по выбору 
совокупности признаков нет. Очевидно лишь, что этот выбор дол­
жен быть основан на знании процессов, приводящих к формирова­
нию предсказываемых объемов пассажирских перевозок. Опыт и 
интуиция исследователя здесь могут сыграть решающую роль. 
Однако во всех случаях нужно стремиться ограничить число при­
знаков Хі или по крайней мере не вводить лишних.



В качестве признаков прежде всего следует использовать наи­
более общие характеристики природы: техническую, экономиче­
скую, демографическую, географическую и т. д. Только испытав- 
такие крупномасштабные характеристики, можно переходить к дру­
гим, меньшего масштаба. Это требование должно быть согласована 
с требованием надлежащего объема выборки, т. е. ряды должны 
иметь надлежащую длину. Кроме рассмотренных методов, для 
прогнозирования пассажирских перевозок могут использоваться: 

метод экстраполяции, который базируется на основе того, что 
закон роста пассажирских перевозок, имевший место в прошлом,, 
будет определять также и будущий рост. Незначительные модифи­
кации вносятся, если отмечаются насыщения. Например, высказы­
вается мнение, что рост пассажирских перевозок в СССР с тече­
нием времени перейдет с экспоненты на более пологую логистиче­
скую кривую. Это предположение остается недостаточно обосно­
ванным, если оно касается особенно пригородных перевозок, кото­
рые в последнее десятилетие развиваются быстрее, чем транзит. 
Это видно на примере роста пригородных и транзитных пассажир­
ских перевозок в двух железнодорожных узлах сети, приведенном 
в табл. 18.

Т а б л и ц а  18

Наименова­
ние желез­
нодорож­
ного узла

Зависимость объема приго­
родных перевозок пассажи­
ров от времени (за начало 

отсчета принят 1963 г.)

Коэффици­
ент корре­

ляции

Зависимость объема дальних 
перевозок пассажиров от 

времени (за начало отсчета 
принят 1963 г.)

Коэффи­
циент кор* 
реляции

А П  =  159504 +  15773; г =  0,96 Я  =  42539 +  2303;

сос£>ОIIк.

Б П --- -  141284 +  67400; г =  0,92 Я  =  91790 А 3030; II О Ѵз

Аналогичная зависимость наблюдается и для других крупных 
узлов, что позволяет сделать вывод о необходимости ускоренного 
развития устройств, обслуживающих пригородное движение. Задача 
сводится к выбору оптимального числа и размещения станций* 
остановочных пунктов, пунктов пересадки, диаметров, вылетных 
линий и т. п.;

балансовый метод. В прогнозировании пассажирских перевозок 
данный метод очевидно не найдет широкого применения из-за от­
сутствия достаточно тесной связи перевозок с численностью насе­
ления городов;

метод экспертных оценок. Этот метод может использоваться при 
прогнозировании далекой перспективы. Информацией для прогноза 
служит тщательно спроектированная программа индивидуальных 
опросов мнения квалифицированных специалистов, которые прово­
дятся с помощью вопросников. Результаты экспертных оценок об­
рабатывают в большинстве случаев по следующей схеме.

1) Для прогнозируемой величины эксперт дает три оценки 
(иногда две) :



аТР — наиболее вероятную; 
а °пт — оптимистическую; 
аТ с — пессимистическую.

2) По каждому эксперту вычисляют математическое ожидание 
М і. и дисперсию Г2..

3) Устанавливают математическое ожидание и дисперсию для 
всего коллектива из jV экспертов

N

2І_1
м І=1

—  N  ’ (132)
2  аі £ — 1

1 Г N N  1
N 2 д °? +  2  « і і М і - м у , (133)

2  “гі=1
и = 1 і=1 J

где cii — коэффициент компетентности г-го эксперта.
4) Полученные значения М и а2 служат для принятия решения 

о прогнозируемых величинах.
Во всех рассмотренных методах прогнозирования пассажирских 

перевозок предполагается, что рассматриваемая величина перево­
зок не имеет колебаний. Однако такой подход, облегчая решение 
поставленной задачи, вносит довольно существенное упрощение и 
не позволяет разобраться в различных видах колебаний (сезонные, 
суточные, внутрисуточные и др.) и, в частности, в размахе колеба­
ний пассажирских перевозок около прогнозируемого значения П  
(среднего), которое меняется со временем по величине. На прак­
тике обычно с возрастанием среднего значения П происходит и 
возрастание дисперсии. Одна из задач, возникающих в связи с ко­
лебаниями значения Я і( состоит в установлении теоретического за­
кона их колебаний около своего среднего значения, с помощью 
статистических критериев согласия.

Первым этапом при определении соответствия теоретического 
закона распределения экспериментальным данным о числе пасса­
жиров, прибывающих в город по железной дороге, является груп­
пировка данных по частоте появления. Для исследования состав­
ляется таблица с числом интервалов ІО—12. Шаг группировки 
определяется по формуле

л _Я тах /7т іп
10 н- 12 ’ (134)

где Пmax, Дтіп — соответственно максимальное и минимальное 
число пассажиров, прибывающих в город по же­
лезной дороге за исследуемый период.

Эти данные образуют эмпирические распределения, а затем де­
лается вывод о соответствии им предполагаемого теоретического 
распределения. Такое сопоставление называется проверкой основ­
ной гипотезы. Для проверки основной гипотезы используются Так



называемые критерии соответствия или критерии согласия. Если 
критерий для рассматриваемого случая не превосходит надлежа­
щим образом установленный предел, то гипотеза принимается, 
в противном случае отвергается. В качестве критериев согласия 
обычно используются критерии Колмогорова К(Х), критерий Пир­
сона X2-

Критерий Колмогорова выражает предельную вероятность того, 
что значение ß  Y n  не будет превосходить заданного числа Я, т. е.

l i m (£>п У п -<х) =  К(Х). (135)

Применение критерия Колмогорова состоит в нахождении наи­
большей разности Dn между интегральной функцией распределе­
ния, полученной из эксперимента и гипотетической функцией. После 
этого определяется xo = ß nY ^ -  Если значение, найденное из таб­
лицы для данного Яо, будет мало, то гипотеза отвергается.

При использовании критерия Пирсона вся область изменения 
случайной величины разбивается на конечное число интервалов и 
определяется статистическая вероятность Р і попадания вели­
чины П і в некоторый интервал, т. е. определяется Pt = где
п — объем выборки. В качестве меры расхождения данных вы­
борки пи Пі , ..., пк с данными пРи пР2, . . nPj, . . nPh, вычислен­
ными из гипотетического распределения, принимается величина

X2 V  (щ —  пРY
Zu Pmj=1 1

(y =  l , 2 ,  . . . k ) .

(136)

Определив значение %2 по данным эксперимента и выбрав уро­
вень значимости q (%),  определяют значение yjq . Если гипотеза 
верна, то X2 <  X2 , в противном случае гипотеза отбрасывается.

Проверка с помощью критерия согласия Пирсона суточных ко­
лебаний пригородных пассажиропотоков показывает, что для до­
статочно широкого диапазона условий справедлив нормальный 
закон распределения. Плотность этого распределения имеет вид

~ І пі - л ) 2

P ( n ‘) = 7 W « e (,37)
Нормальное распределение с математическим ожиданием, рав­

ным нулю ( Я = 0), и дисперсией, равной единице (о2=  1 ), табули­
ровано. Для практического использования этих таблиц необходимо 
произвольные значения П і нормировать с помощью следующего 
выражения:

U = Пі~ П-- (138)



Это позволяет определить вероятность прибытия на пассажир­
скую станцию пассажиропотока заданного вектор-столбцом в тече­
ние любого прогнозируемого года:

П иі

я м ,
я,2, t,
яя,м ,

n , t .

Ä = l , 2 ,  . . . , я

* =  1. 2.........Т У (139)

(Г — продолжительность периода прогнозирования). 
Величина Пк , определяется по формуле:

^k,  tt = П , t{ "Ь (140)

где ДЯ — шаг, влиянием которого на параметры работы пассажир­
ской станции можно пренебречь.

Функция Лапласа, значения которой табулированы:

Р =  (П tt <  ^k , t l <̂ ^ k + 1, tt j

=  Ф n k + i , t - n ti
- Ф

n.k~\, t - П .
(141)

где
и*
2 dU

Продолжительность работы пассажирской станции с размерами 
пассажиропотока Пи, tt легко определяется из выражения:

я,fc+i, t

*k, t, ~
365 
Уъc

41
2 dU. (142)

nk~\, <.

ОСНОВНЫЕ РЕКОМЕНДАЦИИ И НОРМАТИВЫ 
ПРИ ПРОЕКТИРОВАНИИ ПАССАЖИРСКИХ СТАНЦИЙ

Пассажирские станции железных дорог СССР за годы Совет­
ской власти неузнаваемо изменились. Хорошо оборудованные, осна­
щенные новой техникой и автоматикой, станции выполняют огром­
ный объем работы по пропуску пассажирских поездов и обслужи­
ванию пассажиров. Однако пассажирские станции еще имеют ряд 
недостатков в схемах развития и техническом оснащении, что не 
позволяет полностью реализовывать их пропускные способности и 
получать минимальные затраты на обслуживание пассажирского



движения и пассажиров. Отсутствуют генеральные планы, в резуль­
тате чего недоучитывается перспектива развития, ограничиваются 
площади для развития станций и привокзальных площадей, около- 
етанционные территории застраиваются жилыми и промышлен­
ными зданиями. Коротко резюмируя изложенный в книге мате-г 
риал, необходимо сделать следующие основные выводы.

При установлении специализации станции следует учитывать ее 
местонахождение на линии, тип города, схему расположения жи­
лых и промышленных районов, размеры промышленности и насе­
ленности. По экономическим показателям выгодны специализиро­
ванные станции, обслуживающие все виды движения. Вопрос 
о специализации станций нуждается в дальнейших исследованиях.

Пассажирские станции необходимо строить или реконструиро­
вать с соблюдением следующих основных принципов:

развитие должно осуществляться по проходным схемам; 
комбинированные схемы могут рекомендоваться для городов, 

где заканчивается движение дальних поездов и имеется большое 
транзитное пригородное движение или где ограничено развитие 
пригородных зон. В случае перспективного двустороннего развития 
пригородных зон комбинированная схема может проектироваться 
лишь при условии резерва территории для переустройства ее в про­
ходную;

при расчете числа путей для крупнейших станций зарожде­
ния и погашения пассажиропотоков необходимо принимать макси­
мальные размеры движения в часы «пик». Для станций с преоб­
ладанием транзитного движения нужно учитывать равномерность 
прокладки поездов в течение суток. Необходимо на основных на­
правлениях вместимость путей повысить на 18—20 вагонов;

устройства для багажа и почты следует, как правило, разме­
щать в одном районе станции, а при определенных условиях необ­
ходимо выполнять дополнительное требование — объединять их 
в едином комплексе сооружений;

при реконструкции горловин для большинства станций необ­
ходимо, пользуясь приведенными рекомендациями, комплексно пе­
реустраивать основные пассажирские устройства, не допуская не­
соответствия их развития;

значительное увеличение за последние годы числа турист­
ских поездов вызывает необходимость предусматривать для них 
специальные группы путей. Место расположения этих путей должно 
выбираться с учетом схемы станции, загрузки основных устройств, 
наличия свободной территории, хороших подъездов автотранспорта, 
а также экономических соображений и рекомендаций, изложенных 
в книге;

переустройство отдельных элементов, реконструкция и создание 
новых специализированных станций должны приводить к типизации 
схем, обеспечивающей возможность автоматизации работы.

Только совершенствование основных устройств и схем их вза­
имного размещения на пассажирских станциях без коренной ре- 
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конструкции может повысить пропускную способность на 12—15%.
Предлагаемая в книге методика позволит упорядочить проекти­

рование технических станций, обеспечивая размещение основных 
устройств и общую компоновку схемы с минимальными эксплуата­
ционными расходами.

Размещение технических станций вблизи перронных путей це­
лесообразно лишь при условии создания полной поточности обра­
ботки составов. Во всех остальных случаях выгоднее удаление тех­
нической станции и создание поточных схем. Удаление технической 
станции на 3 км от перронного парка экономически выгодно при 
10 конечных поездах в сутки; на 5 км — при 13—14; на 6 и 7 км со­
ответственно при 27 и 50 поездах.

Наиболее эффективно расположение технической станции внутри 
главных путей или вынос с помощью путепровода в сторону от 
главных путей, когда потери пропускной способности не превы­
шают 5—8%. При расположении технической станции сбоку от 
главных путей потери увеличиваются до 12—21%, а расходы воз­
растают в 2,5—3,0 раза. Максимальные потери пропускной способ­
ности наблюдаются при параллельном расположении парков (стан­
ций) — 23—60%, а расходы в этом случае возрастают в 4,5— 
5,9 раза по сравнению с расположением станции между главными 
путями.

В технических парках в целом ряде случаев целесообразно все 
пути оборудовать устройствами для экипировки и ремонта. Моеч­
ные машины необходимо размещать для многопарковых схем за 
приемным парком, для однопарковых — перед ним. Расположение 
машин должно создавать поточность в обработке составов и мини­
мальные эксплуатационные расходы. На станциях, обрабатываю­
щих в сутки более 17 составов, следует переходить на закрытые 
моечные цехи, обеспечивающие круглогодичную работу моечных 
машин.

Пассажирские станции следует развивать только в едином ком­
плексе с привокзальными площадями, с учетом развития всего при­
вокзального узла городского транспорта.

Все привокзальные площади целесообразно разделить на тран­
зитные и тупиковые и классифицировать в зависимости от харак­
тера выполняемой работы, пропускной способности, геометрической 
формы и планировочной структуры города. Основным признаком 
классификации должна быть пропускная способность.

В основу расчета привокзальных площадей следует закладывать 
интервалы следования городского транспорта, которые могут опре­
деляться для городов с различным числом жителей, с использова­
нием теории вероятностей. Для городского транспорта, прибываю­
щего на вокзал, величина математического ожидания может прини­
маться, как расчетное значение интервала прибытия машин на 
привокзальную площадь. Так как границы колебания интервалов 
составляют от / min до Iр, привокзальные площади в крупных горо­
дах (200—800 тыс. жителей) необходимо рассчитывать по расчет­
ному интервалу, а в крупнейших (более 800 тыс. жителей) — по



минимальному. Границей перехода от вероятностных методов 
к расчету по допустимому минимальному интервалу являются 
1400—1800 машин в сутки.

Рациональные схемы привокзальной площади должны выби­
раться с учетом:

взаимного размещения вокзала и районов города;
размеров всех видов пассажиропотоков;
намечаемого вида транспорта для перевозки пассажиров;
размеров транзитных потоков и возможности их изоляции;
характеристики ближайших транспортных узлов и магистралей 

города;
перспективного роста города;
развития всего узла пассажирского транспорта города, не до­

пуская несоответствия между развитием его отдельных элементов.
Наиболее эффективными мерами сокращения затрат времени на 

поездку (внутривокзальные потери, потери на ожидание транс­
порта на привокзальной площади и затраты на передвижение) яв­
ляются сокращение расстояний между вокзалом и районами го­
рода, которое может быть получено, как правило, за счет более 
рационального размещения входных пунктов внешнего транспорта 
и увеличения скорости проезда пассажира за счет перехода на бо­
лее скоростной вид транспорта.

Условия перевозки пассажиров в городах должны оцениваться 
минимальными затратами времени на поездку, при наличии необ­
ходимых удобств, т. е. качеством обслуживания. Однако для прак­
тической оценки выбираемых вариантов необходимо оценивать 
в деньгах все виды затрат времени пассажиров на поездку, вводя 
при выборе решений транспортных проблем в городах экономиче­
ский показатель суммарной стоимости потерянных пассажиро-ча- 
сов. Необходимо совершенствовать методики оценки стоимости 
пассажиро-часа в дальнем и пригородном сообщениях.

В городах, имеющих население свыше 1 млн. человек и во мно­
гих городах с населением от 600 до 800 тыс. человек, пропускная 
способность привокзальных площадей и прилегающих улиц ниже 
пропускной способности станций. В городах с населением менее 
600 тыс. человек пропускная способность улиц и площадей выше 
пропускной способности станций. Следовательно, в городах, имею­
щих население менее 600—800 тыс. жителей, лимитирующим про­
пускную способность вокзального комплекса элементом является 
пассажирская станция. В более крупных (800—1000 ты с.)— при­
вокзальная площадь и прилегающие улицы.

Основная причина несоответствия пропускных способностей от­
дельных устройств, обслуживающих пассажиров, состоит в отсут­
ствии, в ряде случаев, единых, комплексных методов их развития.

Затраты времени на ожидание транспорта зависят от пропуск­
ной способности привокзальных площадей и прилегающих улиц.

Сокращение времени ожидания сгущением подвода транспорта 
в часы «пик» может быть достигнуто лишь для городов с населе­
нием меньше 600 тыс. человек. Для крупных и крупнейших горо­



дов необходимы реконструктивные меры усиления пропускных спо­
собностей привокзальных площадей (перекрестков, улиц) и доведе­
ние их до размеров, соответствующих пропускным способностям 
станций.

Для более мелких городов следует заранее предусматривать 
комплексность в развитии отдельных элементов, не допуская изо­
лированное усиление пропускной способности одного из них, что 
может привести с ростом города к положению, характерному для 
сложившихся крупных и крупнейших городов.

Затраты на ожидание транспорта можно рассчитывать по мето­
дике, изложенной в книге, используя полученные формулы. Это 
позволит проверять сопоставимость пропускных способностей всех 
элементов вокзального комплекса и решать вопрос о необходимо­
сти и целесообразности их реконструкции. Используя эту мето­
дику, можно также устанавливать расчетное количество поездов, 
которое осваивается вокзальным комплексом при оптимальных ре­
жимах работы, а также проверять соответствие технического осна­
щения станций и площадей, выполняемым объемам работы.

Для производства технико-экономических сравнений различных 
вариантов улучшения транспорных связей в городах целесообразно 
пользоваться новой методикой денежной оценки пригородного пас- 
сажиро-часа. Основа ее состоит в определении зависимости произ­
водительности труда рабочего от затрат времени на его поездку 
к месту работы.

Увеличение затраты времени на поездку (ожидание) значи­
тельно влияет на производительность труда. Установлено, что при 
затрате времени на поездку в 60 мин каждый рабочий теряет около 
24% от средней производительности. Выведенные зависимости 
позволяют считать стоимость пригородного пассажиро-часа в преде­
лах до 0,3 руб. Колебание стоимости зависит от соотношения рабо­
тающих на производстве людей, живущих вблизи, а также от про­
центного количества пригородных пассажиров, занятых в произ­
водственной сфере.

Предлагаемый учет затрат времени в деньгах позволит более 
точно решить вопрос о транспортной проблеме города с позиции 
выгодности для государства и пассажиров.

Транспортная проблема в крупных городах решается в зависи­
мости от типа города и его населенности, планировки и перспек­
тивного направления развития и размещения внешнего транспорта 
и размеров пассажиропотоков. Расширение привокзальных площа­
дей целесообразно лишь для городов с редкой, малоэтажной за­
стройкой привокзальных районов. Создание новых транспортных 
линий (улиц) может рекомендоваться для случаев, когда вокзал 
связан с городом одной улицей, имеющей ограниченную пропуск­
ную способность, при наличии резервов на привокзальной пло­
щади. Организация линий скоростного транспорта оправдана 
только при определенных условиях. Сооружение второй привок­
зальной площади, расположенной по другую сторону от перронных 
путей, может производиться в городах с концентрированным распо­



ложением промышленности и селитьбы возле вокзала, при постепен­
ной застройке залинейного района. В этом случае должно отсутст­
вовать ограничение пропускной способности перронного парка и по­
садочных платформ. Строительство метрополитена целесообразно 
только для крупнейших городов с населением свыше 1,2—1,5 млн. 

Выбору оптимального решения должны предшествовать: 
установление пропускной способности привокзальной площади 

и определение числа остановок;
расчет максимального числа транспортных единиц, которые мо­

гут быть пропущены площадью в часы «пик»;
определение количества пассажиров, которые могут быть выве­

зены данным транспортом;
установление затрат времени на ожидание при выбранном ре­

жиме работы;
определение числа поездов, которое может освоить привокзаль­

ная площадь в расчетный час.
Строительство второй пассажирской станции целесообразно для 

ряда городов с населением 600—800 тыс. человек и для большин­
ства— 800—1000 тыс. человек. Для крупнейших городов приведен­
ные расходы в этом случае на 25—30% ниже расходов на рекон­
струкцию существующего вокзального комплекса.

При выборе второй пассажирской станции в городе следует учи­
тывать:

удобства связи жилых и промышленных районов; 
возможность максимального сохранения жилых и промышлен­

ных фондов и улиц;
рассредоточение транспорта и пассажиров; 
обеспечение условий для перспективного развития промышлен­

ной и селитебной частей города.
Можно рекомендовать следующую методику выбора меры уси­

ления транспортных связей в крупных городах:
устанавливают оптимальную пропускную способность город­

ского транспорта с учетом оптимальных расходов, связанных с пе­
ревозкой пассажиров (расходы на городской транспорт и затраты 
на его ожидание);

проверяют пропускную способность привокзальной площади, 
пользуясь установленной оптимальной пропускной способностью;

устанавливают сферу возможного расширения или переплани­
ровки площади без значительных капиталовложений в случаях ее 
недостаточной, пропускной способности, учитывая возможное изме­
нение технологии работы транспорта в этом районе;

определяют по выбранной оптимальной пропускной способности 
максимум прибытия поездов и устанавливают потребное число при­
емо-отправочных путей, платформ и других устройств;

определяют разницу между необходимым количеством поездов, 
нужных для освоения заданного пассажиропотока в часы «пик», 
и допустимым по расчету.

При наличии разницы рассматривают два варианта решения: 
создание второй станции в городе, второй площади, метро и т. д.



или возможность реконструкции привокзальной площади и приле­
гающих улиц и дальнейшее развитие существующей станции. Наи­
выгоднейшее решение определяют на основе технико-экономических 
сравнений вариантов по изложенной в книге методике.

Следует особо изучить вопрос о возможности развития для 
крупных городов пассажирских станций под землей и на эстакадах 
по примеру крупнейших городов мира (Нью-Йорк, Монреаль, То­
кио, Осака).

Выбор решения о создании второй пассажирской станции или 
перенос существующей на новое место, а также выбор месторас­
положения станции в новом городе следует производить по мето­
дике, в основу которой заложен принцип обеспечения минимальных 
затрат времени на поездки пассажиров до расчетных промышлен­
ных и селитебных районов. Методологически решение данной 
задачи рекомендуется проводить комбинаторным способом, позво­
ляющим определять сравнительную технико-экономическую эффек­
тивность всех рассматриваемых вариантов, с нахождением рацио­
нальной схемы прикрепления пассажиропотоков к отдельным 
пунктам внешнего транспорта (станции, остановочные пункты) ивы- 
боре, из числа сравниваемых вариантов, наилучшего в технико-эко­
номическом отношении.

Разработанная программа расчетов позволяет для каждого 
конкретного города устанавливать сферы целесообразности того 
или иного решения, определять допустимые капиталовложения, раз­
меры расходов, а также решать вопросы оптимальных условий пе­
ревозки заданных пассажиропотоков и технического оснащения 
всех элементов вокзального комплекса. Следует рекомендовать 
следующую классификацию пассажирских транспортных узлов. 
По расположению устройств: концентрированные и равномерно 
расположенные по всей городской территории. По характеру ра­
боты: проходные и конечные, нескольких или всех видов транс­
порта, с объединенными или раздельными устройствами.

Схемы пассажирских транспортных узлов, в значительной сте­
пени, определяются местом и взаимным расположением отдельных 
пассажирских сооружений (вокзал, аэропорт, порт и т. д.). В со­
став пассажирских транспортных узлов должны включаться: же­
лезнодорожная станция с вокзалом, автобусная станция, аэропорт, 
речной вокзал и вертолетная станция.

Основным элементом пассажирского транспортного узла сле­
дует считать пассажирскую станцию с вокзалом и при построении 
схемы узла целесообразно ориентироваться на железнодорожный 
вокзал как опорный пункт, размещая по отношению к нему все 
основные устройства и сооружения комплекса. Наиболее харак­
терны три схемы расположения устройств: все устройства в раз­
ных районах города; частично объединенные или размещенные 
вблизи друг от друга; полностью объединенные и расположенные 
в одном месте. Сооружение объединенных устройств (вокзалов) 
экономически целесообразно лишь для городов с населением 
меньше 500 тыс. человек.
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