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ЭФФЕКТИВНОСТЬ ОРГАНИЗАЦИИ                                 
ПУНКТА ТЕХНИЧЕСКОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ                        

НА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ СТАНЦИИ

Е.В. Пакулина, О.Д. Покровская, А.А. Мигров

Состояние вопроса. Статья посвящена описанию проектного 
моделирования пункта опробования тормозов с его дальнейшей 
модернизацией в пункт технического обслуживания на пассажир-
ской станции в Санкт-Петербургском транспортном узле.

Материалы и методы исследования. Применялись матери-
алы открытых источников сети Интернет, теория логистики, 
теория систем, системный подход, проектное моделирование, 
экономическое обоснование, сравнение «как есть» и «как будет». 

Результаты. По итогам анализа среднего времени простоя 
одного поезда при техническом обслуживании по станции техни-
ческого обслуживания определен экономический эффект.

Заключение. По итогам исследования предложено решение по 
организации пункта технического обслуживания на железнодорож-
ной станции Санкт-Петербург – Финляндский с соответствующим 
технико-экономическим обоснованием. С применением предложения 
возможно улучшить качественные показатели работы железной 
дороги и оптимизировать расходы. Установлено расчетным путем, 
что наличие пункта технического обслуживания на железнодорож-
ной станции Санкт-Петербург – Финляндский позволит реализо-
вать возможность поездам двигаться по заданному маршруту без 
необходимости производства вторичного технического осмотра на 
станции Санкт-Петербург – Сортировочный – Московский.
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EFFICIENCY                                                                                         
OF THE ORGANIZATION OF THE MAINTENANCE 

POINT AT THE RAILWAY STATION 

E.V. Pakulina, O.D. Pokrovskaya, A.A. Migrov 

Background. The article is devoted to the description of the de-
sign modeling of the brake testing point with its further modernization 
into a maintenance point at a passenger station in the St. Petersburg 
transport hub.

Materials and methods. Materials from open Internet sources, lo-
gistics theory, systems theory, systems approach, project modeling, eco-
nomic justification, comparison “as is” and “as will be” were used.

Results. Based on the results of the analysis of the average down-
time of one train during maintenance at the service station, the eco-
nomic effect was determined.

Conclusion. Based on the results of the study, a solution was pro-
posed for the organization of a maintenance point at the St. Peters-
burg – Finlandsky railway station with an appropriate feasibility study. 
With the application of the proposal, it is possible to improve the qual-
ity performance of the railway and optimize costs. It has been estab-
lished by calculation that the presence of a technical service point at 
the St. Petersburg – Finlyandsky railway station will allow trains to 
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move along a given route without the need for a secondary technical 
inspection at the St. Petersburg – Sortirovochny – Moskovsky station.

Keywords: maintenance point; economic efficiency; design modeling
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Железнодорожный транспорт занимает значительную долю 
национальной экономики, является локомотивом технического 
прогресса, содействует развитию производительных сил, обеспе-
чению потребностей населения. Он связывает самые отдалённые 
места нашей страны, обеспечивает перевозку пассажиров и до-
ставку грузов в труднодоступные места, в которых зачастую от-
сутствуют иные пути сообщения. 

В целях упорядочения вагонопотоков, следующих по сети 
ОАО «РЖД», необходимо стремиться к рациональному исполь-
зованию инфраструктуры и снижению экономических издержек 
в процессе эксплуатации инфраструктуры и подвижного состава. 
В последнее время на железнодорожном транспорте возникла по-
требность в разработке принципиально новой схемы управления 
вагонопотоками, поскольку существующие схемы уже не удов-
летворяют возрастающим количествам вагонов в связи с увеличе-
нием объёмов перевозок. Их успешное внедрение и последующая 
модернизация позволит полностью удовлетворить существую-
щий спрос в перевозках и даже создать возможности, позволяю-
щие в перспективе удовлетворить возрастающий спрос, а также 
в значительной мере снизить себестоимость грузовых перевозок. 
Однако требуется развивать и прочие аспекты железнодорожных 
грузовых перевозок, например, сокращение договорных сроков 
доставок грузов за счёт рационализации использования желез-
нодорожной инфраструктуры и развития технологии управления 
перевозками. Для реализации этой цели необходимо обеспечить 
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непрерывность перевозочного процесса на всём его протяже-
нии, в частности, организуются пункты опробования тормозов и 
пункты технического обслуживания для возможности пропуска 
транзитных поездов от начальной до конечной станции без совер-
шения технических операций в пути следования [1,2].

Проблема обеспечения бесперебойного и качественного тех-
нического обслуживания и починки вагонов – это регулярное 
снабжение перевозочного процесса железнодорожными вагона-
ми и локомотивами в исправном техническом состоянии, не угро-
жающем безопасности движения и уменьшение расходов на его 
текущее обслуживание. Данная группа расходов прямо зависит 
от исправности подвижного состава и его ремонтопригодности.

Вопросы сокращения времени доставки грузов железнодо-
рожным транспортом путём уменьшения количества перерабо-
ток поезда в пути следования и уменьшения среднего простоя 
рассматривались в научной литературе через призму повышения 
эффективности управления перевозочным процессом с учётом 
соблюдения норм и правил безопасности движения, сокраще-
ния среднего времени нахождения грузового под техническими 
операциями и увеличения количества проследуемых станций 
без производства на них технических операций, например, с ис-
пользованием логистических методов и методов динамического 
программирования [3-8], экономико-математического моделиро-
вания и ситуационного управления [9-13].

Тенденция роста грузопотока на железной дороге требует со-
размерного увеличения и пропускной способности железнодорож-
ной сети. Добиться её повышения можно как путём более эффек-
тивного управления вагонопотоками, так и снижением времени 
доставки грузов. Последнее можно реализовать путём сооружения 
на сети новых пунктов опробования тормозов и пунктов техниче-
ского обслуживания, а также модернизация существующих. В слу-
чае снижения сроков доставки грузов себестоимость перевозимых 
грузов также уменьшится. В результате железнодорожный транс-
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порт получит конкурентное преимущество перед другими видами 
транспорта, например, автомобильным, что приведёт к дополни-
тельному притоку грузопотока на железнодорожный транспорт и, 
следовательно, увеличению получаемой прибыли от реализации 
транспортной продукции. Помимо этого, возможно также рост 
сторонних инвестиций в структуру железнодорожного транспорта, 
что будет способствовать его дальнейшему развитию. Однако сле-
дует также учитывать увеличение капиталовложений на обустрой-
ство вышеупомянутых сооружений, что потребует дополнитель-
ных финансовых затрат. Поэтому перед реализацией поставленной 
задачи целесообразно дополнительно провести сравнение капи-
тальных затрат и экономических вложений по вариантам. В случае 
реализации поставленной задачи значительно вырастет пропуск-
ная способность железнодорожной сети в результате уменьшения 
простоев вагонов под операциями на технических станциях. По-
мимо вышесказанного, реализация поставленной задачи может по-
требовать изменения или полной переработки схемы управления 
вагонопотоками, поскольку в этом случае поменяются нормы вре-
мени на технические операции с грузовым нетяговым подвижным 
составом и как следствие время его нахождения на технических 
станциях. Изменения в подобных схемах требуют дополнительных 
вложений, и их следует учитывать в технико-экономических срав-
нениях вариантов, например, с использованием средств и методов, 
изложенных в работах [2,8,12,14-17].

Важнейшей задачей нынешнего времени является увеличение 
износоустойчивости нетягового подвижного состава, которая в по-
следнее время падает в связи с техническим и моральным старением 
парка вагонов. Следовательно, отсутствует возможность внедрения 
инновационных технологий управления перевозками, обеспечить 
спрос в перевозочной продукции, прирастить межремонтные сроки, 
гарантийные плечи пробега, массы поездов, улаживать иные про-
блемы, диктуемые нынешним периодом, требованиями безопасно-
сти движения, сокращения эксплуатационных затрат.
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В табл. 1 представлен типовой технологический график тех-
нического обслуживания поезда своего формирования с опробо-
ванием тормозов 

Таблица 1.
Типовой технологический график технического обслуживания поезда 

своего формирования с опробованием тормозов 
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Одним из решений указанной проблемы может стать транс-
формация пункта опробования тормозов в пункт технического 
обслуживания на станциях отправления грузовых (контейнер-
ных) поездов. Для примера рассмотрим в данной работе железно-
дорожную станцию Санкт-Петербург–Финляндский.

Нами были определены следующие функциональные задачи 
организации нового пункта технического обслуживания на же-
лезнодорожной станции Санкт-Петербург – Финляндский:
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– отмена технического осмотра маршрутов гружёных поездов, 
прошедших формирование на станции Санкт-Петербург – Финлянд-
ский, по станции Санкт-Петербург – Сортировочный – Московский.

– исключение непроизводительного простоя локомотива с ло-
комотивной бригадой на станции Санкт-Петербург – Сортиро-
вочный – Московский 

– ликвидация нецелесообразного перепробега со станций 
Санкт-Петербург – Финляндский до станции Санкт-Петербург – 
Сортировочный – Московский

Определение указанных задач стало возможным исходя из ана-
лиза причин необходимости организации нового пункта техниче-
ского обслуживания на железнодорожной станции Санкт-Петер-
бург – Финляндский:

– необходимость исключения повторно технического осмотра 
(с целью установления гарантийного плеча) маршрутных поездов, 
сформированных на станции Санкт-Петербург – Финляндский по 
станции Санкт-Петербург – Сортировочный – Московский.

– высвобождение вывозного локомотива.
Рассмотрим модель процессов, реализуемых на станции, в со-

стоянии «как есть» и «как будет».
Вариант 1 «Как есть».
Станция Санкт-Петербург – Финляндский по производимой на 

ней работе относится к пассажирской и является станцией 1 класса.
Станция Санкт-Петербург – Финляндский относится к типу 

пассажирской станции 1 класса с объемлющим расположением 
главных путей, с комбинированным расположением парков.

Станция разбита на два района, специализирующихся на выпол-
няемой работе: пассажирский (район №1) и грузовой (район №2). 

Пассажирский район специализируется на приёма и отправле-
нии пассажирских и пригородных поездов, для отстоя электропо-
ездов и других технических целей, и содержит парки – «Б», «П», 
«С», «И», «А», главные пути №№ I, II, III, IV, путь № 3Ж парка 
«Ж», пути необщего пользования.
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Грузовой район специализируется на обработке, формирова-
нии, расформировании и отправлении грузовых поездов, выгруз-
ки и погрузке вагонов и в нём содержатся 6 парков – «Д», «Л», 
«М», «В», «Г», «Н», два пути, а также все пути необщего поль-
зования, примыкающие к станции. В качестве сортировочного 
устройства используется вытяжной путь №1Д парка «Д».

Путевое развитие станции включает в себя: четыре парка отстоя, 
перронный парк, погрузочно-выгрузочный парк «В», пять погрузоч-
но-выгрузочных парков, приёмо-отправочный парк и сортировоч-
но-отправочный парк, которые расположены комбинированно.

В настоящий момент на станции Санкт-Петербург – Финлянд-
ский формируются контейнерные поезда назначением на станцию 
Новосибирск – Восточный Западно-Сибирской железной дороги и 
станцию Владивосток Дальневосточной железной дороги. Ввиду 
того, что на станции Санкт-Петербург – Финляндский имеется толь-
ко пункт опробования тормозов (далее – ПОТ), отправление данных 
поездов со станции Санкт-Петербург – Финляндский осуществляет-
ся до ближайшего пункта технического осмотра, расположенного на 
станции Санкт-Петербург – Сортировочный – Московский, где осу-
ществляется технический осмотр вагонов контейнерных поездов по 
гарантийному плечу до станции Кошта Северной железной дороги. 

Во время стоянки на станции Санкт-Петербург – Сортировоч-
ный – Московский у данных поездов происходит смена локомо-
тивов и локомотивных бригад. Продолжительность занятия пути 
станции Санкт-Петербург – Сортировочный – Московский одним 
контейнерным поездом от момента прибытия до момента отправ-
ления в среднем составляет 3 часа. 

Вариант 2 «Как будет».
При организации пункта технического обслуживания (далее – 

ПТО) на станции Санкт-Петербург – Финляндский будет достигнута:
а) возможность производства технического осмотра поездов 

на станции Санкт-Петербург – Финляндский назначением на 
станции Владивосток и Новосибирск – Восточный (в среднем 12 
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поездов в месяц) и установление гарантийного плеча от станции 
Санкт-Петербург – Финляндский до станции назначения 

б) исключение технического осмотра гружёных маршрутов, про-
шедших формирование на станции Санкт-Петербург – Финлянд-
ский, по станции Санкт-Петербург – Сортировочный – Московский.

Наличие ПТО на железнодорожной станции Санкт-Петер-
бург – Финляндский позволит реализовать возможность поездам 
двигаться по заданному маршруту без необходимости производ-
ства вторичного технического осмотра на станции Санкт-Петер-
бург – Сортировочный – Московский.

Данные преобразования позволят исключить осмотр по стан-
ции Санкт-Петербург – Сортировочный – Московский, 12 поез-
дов в месяц с экономией времени 36,0 поездо-часов.

В таблице 2 приведены результаты анализа изменений.

Таблица 2.
Анализ изменений

№ Наименование 
раздела Изменения

1 Функции 
организационных 
единиц

Исключится необходимость повторного 
технического осмотра (с целью установления 
гарантийного плеча) маршрутных поездов, 
сформированных на станции Санкт-Петербург – 
Финляндский по станции Санкт-Петербург – 
Сортировочный – Московский.

2 Штатное расписание 
организационных 
единиц 

Нет необходимости вводить дополнительно 
штатные единицы в штат депо 

3 Система ключевых 
индикаторов

Не изменится

Рассмотрим теперь показатели деятельности организацион-
ной единицы.

Организация нового пункта технического обслуживания на же-
лезнодорожной станции Санкт-Петербург – Финляндский позво-
лит улучшить эксплуатационные показатели работы железнодо-
рожной станции Санкт-Петербург - Сортировочный – Московский. 
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В среднем в месяц железнодорожная станция Санкт-Петер-
бург – Финляндский формирует 12 поездов направления, следу-
ющих на железнодорожную станцию Санкт-Петербург – Сорти-
ровочный – Московский для осмотра на ПТО.

Анализ рисков при введении предлагаемых изменений показал 
следующее. В связи с тем, что штат работников существующего 
ПОТ станции Санкт-Петербург – Финляндский останется неиз-
менным, вся необходимая инфраструктура на станции уже есть, 
возможные технологические, экономические, организационные 
(управленческие), социальные и прочие риски, связанные с реали-
зацией планируемых организационных изменений отсутствуют.

Эффективность предлагаемых изменений заключается в сле-
дующем.

Произведем расчет затрат от организации ПТО на станции 
Санкт-Петербург – Финляндский.

Запасные части при неснижаемом запасе по приказу № 28Ц 
составят 615 000,00 рублей.

При производстве работ по техническому обслуживанию и 
установлению гарантии дооснащение участка до требований 
предъявляемого «Регламентом технической оснащенности про-
изводственных участков и подразделений эксплуатационных ва-
гонных депо» № 693-2015 ПКБ ЦБ:

– подключения здания ПОТ к сети передачи данных (СПД). 
Ориентировочная стоимость оборудования составляет 
68585,00 рублей;

– организация автоматического рабочего места с АСУ ПТО. 
Ориентировочная стоимость оборудования составляет 
52000,00 рублей;

– оборудованные «островки безопасности.
Итого для дооснащения по регламенту потребуется:
68585 + 70000 = 120585,00 руб. или 0,120585 млн. рублей.
Экономический эффект при организации пропуска грузовых 

поездов со станции Санкт-Петербург – Финляндский без техни-
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ческого обслуживания на станции Санкт-Петербург – Сортиро-
вочный – Московский заключается в следующем: 

1) от оптимизации работы локомотивных бригад и электровозов:
a * b * c + a * b * d = q

a – количество грузовых поездов в месяц;
b – количество часов простоя одного поезда при техническом 

обслуживании по станции Санкт-Петербург – Сортировочный – 
Московский;

c – бригадо-час локомотивных бригад в процессе работы на 
грузовом локомотиве для железной дорога приписки локомотив-
ных бригад/сети железных дорог;

d – локомотиво-час электровозов эксплуатируемого парка ОАО 
«РЖД» в грузовом движении по региону сети железных дорог.

q – оптимизация работы локомотивных бригад и электровозов
12*3*1376,65+12*3*313,87= 60 858,72 рублей в месяц;

2) от сокращения простоя грузового поезда на станционных путях:
a * b * c = q

a – количество грузовых поездов в месяц;
a – количество часов простоя одного поезда при техническом 

обслуживании по станции Санкт-Петербург – Сортировочный – 
Московский;

c – поездо-час простоя грузового поезда на станционных пу-
тях (электротяга) без учёта ввода/вывода локомотивов из/на кон-
сервации

q – сокращения простоя грузового поезда на станционных путях
12*3*1853,49 = 66 725,64 рублей в месяц;

3) от высвобождения вывозного локомотива:
a * b (c + d) = q

a – количество грузовых поездов в среднем в сутки;
a – количество часов одного вывозного локомотива;
c – стоимость 1 локомотива-часа вывозного локомотива со 

станции Санкт-Петербург – Финляндский до станции Санкт-Пе-
тербург – Сортировочный – Московский.
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d – стоимость 1 бригада-часа локомотивных бригад вывозного 
тепловоза со станции Санкт-Петербург – Финляндский до стан-
ции Санкт-Петербург – Сортировочный – Московский.

q – высвобождение вывозного локомотива
12*5*(1118,41+1011,95) = 127821,6 рублей в месяц;

Таким образом, потенциальный экономический эффект составит:
(60 858,72 + 66 725,64 + 127 821,6)*12 – 120 585,00 = 2 944 286,52 

руб. или 2,944 млн. рублей в первый год (с учетом единовременных 
вложений); 

Ежегодный экономический эффект от организации ПТО по 
железнодорожной станции Санкт-Петербург – Финляндский, на-
чиная со второго года, может составить:

(60 858,72 + 66 725,64 + 127 821,6)*12 = 3 064 871,52 руб. в год – 
По результатам проведенного исследования эффективности 

организации пункта технического обслуживания вагонов на же-
лезнодорожной станции Санкт-Петербург – Финляндский можно 
заключить, что:

– организация ПТО на рассматриваемой станции позволит 
улучшить качественные показатели работы железной доро-
ги, при этом, ежегодные расходы на содержание не потре-
буются;

– для организации работы ПТО Санкт-Петербург - Сортиро-
вочный-Московский на станции Санкт-Петербург - Фин-
ляндский по объёму I этапа (126 вагонов в смену) нет не-
обходимости вводить дополнительно штатные единицы в 
штат депо;

– необходимы разовые финансовые вложения на дооснаще-
ние участка до требований «Регламента технической ос-
нащенности производственных участков и подразделений 
эксплуатационных вагонных депо» № 693-2015 ПКБ ЦВ в 
размере 0,120585 млн рублей;

– дальнейшим направлением исследований может стать при-
менение процессных моделей при определении, например, 
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потребного путевого развития, параметров местной работы 
[18-19], во взаимосвязи с вопросами рационального выбора 
вариантов организации эксплуатационной работы в целом, 
включая техническое обслуживание и мн.др.

Таким образом, в исследовании расчетным путем подтвержде-
на экономическая эффективность организации ПТО по рассма-
триваемой железнодорожной станции.
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