1. ТЕХНОЛОГІЧНА ЧАСТИНА
1.1. Основні пристрої на проміжних станціях та принципи їх проектування 
Призначення промежуточна станцій - обслуговування населений пунктів, промисловий підприємств і прилегаюдик до станцій районів. На цих станціях робляться:-
- пасажирські операції - посадка (висадка) пасажирів, продаж квитків, вивантаження, вантаження, прийом, зберігання і видача багажу і вантажів, наступний пасажирською швидкістю.
- технічні операції пропуск, прийом, відправлення потягів різної категорії, виконання маневрової роботи по обслуживаншо пунктів вантаження-вивантаження вантажів. На деяких станціях формуються ступінчасті або посилачі маршрути.
- комерційні операції. Прийом, зберігання і видача багажу і вантажів, оформлення проїзних документів на йх перевезення, зважування вагонів.
-навантажувально-вивантажувальні операції.
На проміжних станціях проектируютя головні, приемо-отправочные, витяжні, виставкові, навантажувально-вивантажувальні і спеціальні шляхи.
Головні шляхи - продовження шляхів перегону, призначених для пропуску пасажирських і вантажних потягів різних категорій.
Під'їзні пута призначені для обслуговування підприємств (Фабрик, баз; кадрів і ін., пов'язаних із загальною мережею залізниць і що належать або залізницям, або підприємствам різних міністерств і відомств.
Шляхи для екіпіровки маневрових лактотивов проектуються у разі потреби і розміщуються поблизу горловини з боку шляхів вантажного двору. Зазвичай укладається два шляхи корисною довжиною по 100 м, На одній розташовані екіпірувальні пристрої, а інший служить для вивантаження палива, піску і смазбчншн олій.
Шляхи для стоянки подталкнвающего локомотиву розташовуються зблизька приемо-отправочнык шляхів, з який вирушають потяги у бік затяжного підйому. Корисна довжина - 60 м.
1.2. Пристрої для обслуговування пасажирів і пасажирського руху
Пристрої, обслуговуючі пасажирів, розміщуються з боку насе-ленного пункту. Вони складаються з пасажирської будівлі, допоміжних приміщень, платформ, переходів між ними.
Пасажирська будівля - вокзал - будується по типових проектах на 25, 50 і 100 пасажирів, що одночасно знаходяться у будівлі.
Поблизу будівлі вокзалу на 25 і 50 чоловік може проектуватися допоміжний блок, а також об'єднаний залізнично-автобусний вокзал і привокзальна площа для стоянки автобусів і легкових автомобілів. Пасажирська будівля з урахуванням перспективи развитйя пасажирських пристроїв споруджується від оей крайнього шляху на відстані 20 м при швидкості руху - пасажирських Потягів до 120 км/год і 25 м при швидкісному русі.
Пасажирські платформи бувають - основні і проміжні. Основна платформа знаходиться у пасажирської будівлі.
Рекомендується розмішати, її між головними шляхами, із зовнішнього боку. Для забезпечення безпеки знаходження пасажирів сдедует споруджувати платформи між головним і приймо-отправочным шляхом«. Зв'язок платформ може здійснюватися в одному рівні з голівкою рейки за допомогою настилу. Число переходів (настилів) - два або три (один у пасажирської будівлі, два інших - по кінцях платформи).
На станціях з великими розмірами пасажирського і вантажного руху і особливо при швидкісному русі зв'язок між платформами здійснюється в різних рівнях за допомогою тунеля. Для транспортування пошти і багажу у кінці високих платформ влаштовують схід, який з'єднується з переходамй в одному рівні.
Колійний розвиток. Для прийому і відправлення пасажирських потягів використовуються головні шляхи, по яких пропускаються потяги без зупинки або з короткочасною стоянкою. Для зупинки пасажирських потягів під обгоном або схрещенням укладаються приймально-відправні шляхи (3 і 4). Особливу увагу слід звернути на путній розвиток пасажирського комплексу на станціях напівподовжнього і подовжнього типу, би цьому випадку при значна розмірах пасажирських і вантажних потягів в цілях збільшення пропускної спроможності може укладатися шлях  спеціалізований тільки для пропуску вантажних потягів. Такі . проектні рішень характерні також для магістралей зі швидкісним пасажирським рухом потягів.
Корисна довжина шляхів призначених для стоянки пасажирських потягів, визначається типом станції. При поперечному типі вона дорівнює довжині приемо-отправочных шляхів для вантажного руху, а при напівподовжньому і подовжньому - не менше довжини пасажирських платформ з урахуванням довжини локомотиву.
1.3. Пристрої для обслуговування вантажного руху
На проміжних станціях основні пристрої для обслуговування вантажного руху - це шляхи: головні, приймально-відправні, витяжні.
З 1.4)
Головні шляхи. Відстань між головними шляхами на станції може бути 4,10 (при швидкісному русі і на станціях подовжнього і напівподовжнього типів) і 5,30 м (за інших умов). Головні шляхи використовуються зазвичай для пропуску потягів, следуидих без зупинки, а також для короткочасної стоянки пасажирських і приміських потягів. Потрібна кількість головних шляхів встановлюється на підставі приведеного поездопотока на цьому напрямі.
При рішенні учебнш завдань проектування можна зрозуміти: при пропуску до 36 пар потягів одного напряму - один головний шлях, при розмірах руху до 72 пар за добу - два шляхи при автоблокуванні), 72 пари потягів за добу і більше - два шляхи (автоблокування).
Приемо-відправні шляхи используштся для прийому і відправлення потягів із зупинкою на станції (обгін і схрещення, відчеплення і причіплювання груп потягів). Шляхи проектуються корисною довжиною 1050 або 1250 м.
Відстань між осями суміжних приемо-отправочных шляхів дорівнює 5.30 м.
Витяжні шляхи споруджуються при розмірах руху більше 12 пар поез-дов в добу. На них виконується маневрова робота по підбірці вагонів на адресу пунктів вантаження-вивантаження, закінченню формування потягів і, ін. Корисна довжина витяжних шляхів приймається не менше 1/2 довжини потягів, що звертаються, або 1/2 корисних довжини приемо-отправочных шляхів. Нумерація шляхів на станціях: головні - I і II, приемо-отправочные 1,2, n.
Потім бажано нумерувати по порядку шляхи витяжні, вантажного двору і запобіжна безвихідь.
1.4. Пристрої для виконання вантажних операцій
На проміжних станціях вантажні операції робляться на вантажному дворі і під'їзних шляхах. Місце розташування вантажного двору визначається розмірами руху потягів, що проходять через станцію, взаємозв'язком вантажного двору з населеним пунктом, а також топографічними і місцевими умовами.
На території вантажного двору проектуються навантажувально-вивантажувальні і виставкові шляхи. Вони можуть бути тупиковими або наскрізними. Навантажувально-вивантажувальні шляхи  призначені для стоянки вагонів під час виробництва вантажних операцій. При об'ємі робіт на навантажувально-вивантажувальному пункті більше 5 вагонів в добу необхідно забезпечити незалежність подання і прибирання їх до кожного складу.
1.5. Схеми станцій і їх аналіз
Схема станції визначається категорією лінії, числом головних шляхів; розмірами руху, топографією місцевості, а також взаємним розташуванням приймально-відправних шляхів і пристроїв для пасажирських й вантажних операцій.
Розташування приемо-отправочных шляхів один відносно одного визначає тип станини : подовжній' тип - при послідовному розташуванні, напівподовжній - при зміщеному і поперечний- при паралельному розташуванні приемо-отправочных шляхів. Вантажний двір залежно від розмірів руху і інших умов може знаходитися як з боку пасажирської будівлі, так і з протилежного боку. Вимоги до розробки проекту станції : забезпечення потрібної пропускної спроможності, безпеки руху і маневрової роботи, ізоляція організованого руху потягів від маневрової роботи, технологічний взаємозв'язок шляхів. Одночасний прийом потягів з усіх напрямів, можливість розвитку елементів станції на перспективу, для зручності обслуговування пасажирів, вантажоодержувачів і вантажовідправників.
Станції подовжнього типу проектуються на однопутних і двоколійних лініях. Схеми станцій цього типу дозволяють здійснювати передачу рухомого складу з шляхів непарного напряму на шляхи парного напряму, і навпаки, що збільшує маневреність станції і її пропускну спроможність; Для прийому пасажирських потягів укладається додатковий шлях у пасажирської будівлі. На деяких існуючих станціях він відсутній.
Приемо-відправні шляхи для вантажного руху спеціалізуються по напрямах. Потяги з відчепленнями або причіплюваннями груп вагонів з обох напрямів доцільно приймати на крайній приемо-отправочный шлях, расположенньій ближче до вантажного двору.
Проектування на однопутних лініях приемо-отпршочных шляхів по одну сторону від головних дозволяє досягти мінімальних витрат за рахунок використання другорядних шляхів як другого головного шляху в межах станції, що є гідністю схем станцій подовжнього типу.
При цьому маршрути прямування потягів обох напрямів не перетинаються, а пропускна спроможність горловини станції збільшується. Конструкція горловини забезпечує достатню маневреність станції і при необхідності взаємозамінюваність шляхів по їх спеціалізації. Наявність диспетчерських з'їздів на станціях двуйпутных ліній дозволяє відправляти і приймати потяги по неправильному головному шляху при роботах в "вікно" і капітальному ремонті іншого главног шляху.  Недоліком схем станцій подовжнього типу є значна довжина станційного майданчика (не менше 2900 - 3000 м), що призводить до збільшення витрат на земляні роботи, особливо при складному рельєфі місцевості.
Проміжні станції полупродольнрго типу споруджуються за відсутності достатньої довжини для послідовного розташування станційних парків. Шляхи розташовуються зміщений по відношенню один до одного по різні сторони від головних шляхів без можливості передачі вагонів з шляху на шлях за один. Станції такого типу будуються на майданчику завдовжки 2200 - 2400 м. Станції напівподовжнього типу дещо дешевше по порівнянню подовжніми за рахунок зменшення об'єму земляних робіт і експлуатаційних витрат на зміст путнього розвитку.
1.6. Розвиток проміжних станцій
Ріст об'єму перевезень, а також зміна напрямів переміщення масових вантажів і перерозподіл роботи з ними між розпорядливими станціями: ділянки може привести до перевищення потрібної пропускної спроможності елементів станцій над їх готівковими можливостями пропуску і переробки. Тому необхідно передбачити заходи посилення технічного оснащення лимитирукщего елементу. Часто таким елементом є найбільш слабкий в технічному оснащенні роздільний пункт (роз'їзд або проміжна станція). Одним з найефективніших заходів посилення є частковий або повний розвиток станції.
Проект розвитку станції розробляється на підставі вивчення плану існуючої станції, топографії місцевості, подовжніх і поперечних профілів, цих інженерно-геологічних досліджень. Перш ніж почати розробку варіантів розвитку станції, необхідно:
-ознайомитися з проектним завданням, особливу увагу звернути на схему заданої станції, рельєф місцевості, довжину і профіль станційного майданчика, профіль підходів, вказаних на уклоноуказателях;
- вивчити недоліки існуючого путнього розвитку станції, які мають бути усунені при розробці проекту :
-встановити причини розвитку станції.
Розробка проектних рішень повинна передбачати:
- максимальне збереження і раціональне використання існуючих пристроїв;
— забезпечення безпеки руху потягів і маневрової роботи на станції.
— наближення проектних рішень по розвитку станції до типових проектів;
- забезпечення необхідних розмірів пропускної і перерабатыващей здатності станції;
- можливість впровадження новітніх досягнень науки, техніки і технології роботи;
- значне поліпшення експлуатаційної роботи після перевлаштування при мінімальних капітальних вкладеннях:
- активне використання засобів обчислювальної техніки для скорочення витрат на розробку проекту розвитку станції і підвищення його ефективності.
1.7. Розвиток станції у зв'язку зі збільшенням пасажирських перевезень і введенням швидкісного руху
У зв'язку з ростом об'ємів пасажирського руху, електрифікації залізничної лінії, введенні швидкісного руху виникає необхідність в розвитку існуючих або спорудженні нових пристроїв для обслуговування пасажирів і пасажирського руху. До основних видів робіт по розвитку пасажирського комплексу можна віднести, будівництво нового вокзалу, подовження, розширення існуючих або спорудження нових платформ, тунелів, пішохідних мостів для зв'язку проміжних платформ з вокзалом і будівництвом шляхів для відстою приміських складів в пункті їх обороту (рис. 1.1, а, шляхи 10,11). Ці шляхи, як правило, проектуються тупиковими. Їх корисна довжина визначається, числом вагонів, що знаходяться в складі. Кількість шляхів залежить від числа кінцевих потягів, що виставляються на шляхи відстою. Шляхи можуть розміщуватися в широкому міжколійі (рис. 1.1, а) або із зовнішнього боку від головних шляхів рис: 1,1, б)
Тупикові шляхи для відстою ппригородных складів укладають назустріч максимальній кількості потягів, що прибувають на відстій. На електрифікованих лініях зі значним пасажирським рухом, особливо поблизу великих міст, будуються окрім шляхів відстою моторвагонное депо або депо для обслуговування дизель-поїздів.
При введенні швидкісного руху на магістральній лінії необхідно забезпечити виконання наступних вимог :
- ділянки шляху мають бути прямими, криві - мати пологий радіус в скрутних умовах - не менше 2000 м:
- відстань між головним і суміжним з ним шляхом має бути на менше 6.50 м;
- Стрілочні переклади в межах головних шляхів розташовувати на прямих ділянках при перевлаштуванні вони виносяться за межі кривих в плані і вертикальних кривих в профілі).
- не допускати укладання в межах головних шляхів перехресних стрілочних перекладів і глухих перетинів, перехресних з'їздів, приймати при зустрічній і попутній укладаннях стрілочних перекладів прямі вставки завдовжки не менше 25 м:
- переходи і переїзди усіх видів транспорту через залізничні колії будувати тільки в різних рівнях (шляхопроводи, тунелі, пішохідні мости)
- пасажирські платформи розміщувати із зовнішнього боку від головних пу-тей. Ширина їх має бути не менше 8 м, в скрутних умовах - 6 м:
- відстань між головними шляхами на станції доцільно приймати таке ж, як і на перегоні, - 4,10 м, що дозволить зменшити число кривих на головних шляхах при переході з міжколійя 4,10 м на 5,30 і більше), тим самим зменшити опір руху швидкісних потягів.
Розвиток станції у зв'язку з введенням на напрямі або ділянці швидкісного руху представлений на мал. 1.1, де за рахунок розширення пасажирських платформ до 8 м виникає необхідність в зрушенні  (перекладанню) 3,4,5 шляхи. Для прийому і відправлення вантажних потяги укладається новий приемо-отправочный шлях.
Перевлаштування станції може бути комплексним, при якому вирішуються питання по розвитку не лише пристроїв для обслуговування пасажирського руху, але і вантажного по подовженню існуючих і укладанню додаткових приймально-відправних шляхів.
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Рис.1.1. Розвиток пристроїв для обслуговування пасажирського руху
а) при спорудженні пункту обігу приміських составів; б) при введенні швидкісного руху
1.8. Розвиток станції у зв'язку з електрифікацією магістральної лінії
Електрифікація залізничної лінії робить вплив на розвиток пристроїв для обслуговування пасажирського і вантажного руху. При електрифікації магістральної лінії на станції ( рис. 1.1, а) необхідно:

· обладнати стрілочні переклади і сигнали електричною сигналізацією і блокуванням. Для цього між ізолюючими стиками перекладів слід укладати прямі вставки не менше 6.25 м в нормальних і не менше 4.50 м в скрутних умовах;
· встановити опори контактної мережі з урахуванням габариту наближення будов :
· побудувати для безпеки пасажирів тунелі або пішохідні мости, що зажадає розширення пасажирських платформ до 8 м. у нормальних умовах і 7 м - у важких.
Контактною мережею обладналися головні і приемо-отправочные шляхи. Для кріплення контактних підвісок застосовуються металеві або залізобетонні опори. На однопутних підходах встановлюються опори з консолями, на двоколійних лініях шляхи перекриваються гнучкими илм жорсткими поперечками.
При розставлянні опор контактної мережі потрібно враховувати відстань між шляхами і вибирати раціональний варіант установки опор. Відстань між віссю шляху і найближчою опорою при постійному струмі - 2,45 м, мінімальне міжколійя - 5,35 - 5,40 м. При змінному струмі ці відстані відповідно дорівнюють 2,80 і 6,50 - 6,60 м.
1.9. Розвиток станції у зв'язку зі збільшенням розмірів вантажного руху
1.9.1. Подовження приймально-відправних шляхів
Причина подовження приймально-відправних шляхів - збільшення маси потягу і його довжини. При вирішенні цього питання потрібно враховувати довжину існуючого станційного майданчика, профіль залізничних ліній на підходах до станції і конструкцію горловини.
При подовженні шляхів також потрібно враховувати наявність на підходах до станції кривих ділянок шляху і штучних споруд. Подовження шляхів майже завжди пов'язане зі збільшенням довжини станційного майданчика, а отже, і зміною профілю. Якщо майданчик затиснутий з обох сто-рон крутими ухилами  близькими до керівного), кривими, искусствен-ными спорудами, то при подовженні шляхів потрібно змінити профіль на підході до станції або частини станційного майданчика.
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Рис.1.3. Переобладнання проміжної станції у зв’язку з електрифікацією лінії А-Б
а- схема станції; б- схема примикання тягової підстанції; 1- територія тягової підстанції; 2- службова будівля; 3- відкриті розподільні пристрої напругою 35 кВ (ОРУ-35); 4- ОРУ-110; 5- матеріальний склад; 6- висока  платформа; 7- майданчик; 8- склад ГЗМ.
При цьому ухил нового профілю в межах станції не повинен підвищувати 1,5 - 2,5% о. Проте в скрутних умовах щоб уникнути зрізання існуючого земляного полотна або великих робіт по подъемке шляху застосовуються пільгові норми проектування подовженої частини станційного майданчика : стрілочна горловина і частина корисної довжини шляху не більше 1/3 распо-лагаются на ухилу, але не більше за керівне, зменшеного на 2%., а в особливо скрутних умовах - і на керівному. На цих шляхах не виконується маневрова робота.
При пом'якшенні подовжнього профілю станційного майданчика у бік подовження шляхів необхідно ділянка завдовжки 1000 метрів до наступного уклоноуказателя з ухилом і=5.1%. розділити на дві ділянки: іуд = 200 м (подовжувана частина) і іпо = 800 м (ділянка перегону). Ухил іуд = 1.5%. забезпечить зниження відмітки шляху на 200 до 1.5/1000 = 0.3 м.
Таким чином, відмітка шляху в точці перелому профілю дорівнює 14.50 - 0.30 = 14-20 м. Проектований профіль після відмітки 14,20 м повинен зыйти на відмітку існуючого профілю« 9,40 м (точка Р). Ухил цієї ділянки шляху
При розробці проекту по розвитку станції у зв'язку з подовженням приемо-отправочных шляхів може, виникнути варіант, при якому на підході до станції з боку передбачуваного подовження є крива ділянка шляху. В цьому випадку згідно СТН стрілочні переклади рекомендується укладати за межами кривої з мазкої хрестовини, що відповідає категорії лінії.

г
1.9.2.Укладання додаткових приймально-відправних і станційний шляхів
Укладання додаткових приемо-отправочньк шляхів пов'язане зі
збільшенням розмірів вантажного і пасажирського руху, а також з ростом об'ємів місцевої роботи.
.
Додаткові приемо-отправочные шляхи залежно від топографії і місцевих умов можуть укладатися відносно існуючих шляхів паралельно, зміщений або послідовно. При паралельному укладанні тип станції не змінюється, а при напівподовжній - змінюється.
На станції (рис. 1.4, а) укладається два нові шляхи 1 й 2.
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Рис.1.4. Перебудова проміжної станції у зв’язку з укладанням додаткових приймально-відправних колій та другої головної колії  а,в- зі сторони, протилежної пасажирській будівлі; б,г- зі сторони пасажирської будівлі

Будівництво цього шляху не вимагає проведення робіт по зносу пристроїв, оскільки пасажирська будівля знаходиться від существукщего шляху на відстані 20 - 25 м. Для посадки пасажирів у вагон і виходу з вагону споруджується нова платформа у пасажирської будівлі (мал. 1.4, а, г). Другий проектований шлях використовується для прийому і відправлення в основному вантажних потягів. На станції напівподовжнього типу (мал. 1.4, б) новий шлях ІІ будується паралельно шляхи 3 і використовується для прийому транзитних потягів із зупинкою, що прибувають на шлях 9, паралельний 4-у, - для збірних потягів, що поступають з парного або непарного напрямів.
На проміжній станції  (мал. 1.4, в) новий шлях у пасажирської будівлі призначається, як правило, для прийому і відправлення пасажирських потягів, а укладений шлях, паралельний четвертому, спеціалізується для обслуговування збірних потягів, наступних з А і б. Збільшення числа шляхів на станції, як правило, конструкційно спричиняє за собою подовження существукадих шляхів, оскільки проектовані крайні шляхи при збереженні конструкції існуючої горловини виявляються коротше потрібними довгі.
Для оргшизации маневрової роботи на станції може знадобитися укладання додаткових витяжних, сполучних, тупикових шляхів. Наприклад, есди потяг прибуває на станцію з напряму б, то вагони на адресу станції знаходяться в "хвості" складу. При отсутствий приписного маневрового локомотиву на станції локомотив потягу повинен відчепитися від складу і вийти на стрілочну вулицю і по будь-якому вільному шляху (3 або 5) причепитися в "хвіст" складу. При невеликих об'ємах роботи заняття стрілочної вулиці локомотивом робить незначний вплив на пропускну спроможність станції. При обмеженій пропускній спроможності доцільно укласти спеціальну безвихідь з корисною довжиною не менше 60 м. Він також виконуватиме функції запобіжної безвиході при виконанні маневрової роботи по обслуговуванню вантажного двору з шляхів.
Для збільшення маневреності по обслуговуванню вантажного двору рекомендується навантажувально-вивантажувальний і виставковий шлях проектувати не тупиковими, а наскрізними і укладати безвихідь корисною довжиною не менше 60 м.
1.9.3. Укладання на станції другого головного шляху
Другий головний шлях проектується у тому випадку, коли інші заходи по посиленню пропускної спроможності однопутної лінії не забезпечують зростаючих перевезень. Його рекомендується укладати з боку, протилежною до вантажного двору (см, рис. 1.4, а, б, г). Це дозволяє скоротити об'єм робіт по зміні конструкції горловини і не зажадає перекладання витяжного шляху, який може розташовуватися в різних рівнях з головним шляхом. Проте за місцевими умовами можуть бытьи інші рішення См. рис. 1.4, в).
При укладанні другого головного шляху на однопутній лінії може передбачатися звичайний односторонній правопутное рух по кожному з головних шляхів, або двосторонній рух по одному (обом) шляхам, або одностороннє левопутное. Це робить певний вплив на розробку конструкції горловини і спеціалізацію приймально-відправних шляхів.
Укладання другого головного шляху може спричинити роботи по будівництву додаткових приемо-отправочных шляхів шлях II замість існуючого шляху 2, який стає  головним, нової пасажирської платформи з боку пасажирської будівлі (див. рис. 1.4, а, в, г).
1.9.4. Примикання до станції нової магістральної лінії
Примикання нової магістральної лінії до проміжної станції змінює призначення станції. Замість лінійної вона стає вузловою. Особливістю проектування такої станції разом з появою нового головного шляху (на однопутній ділянці - другого, на двоколійному - третього) являється зміна конструкції горловини. Вимагається забезпечити можливість одночасного прийому потягів як з основної магістралі, що так  знову будується. Нова лінія може бути одно- або двоколійною. При великих розмірах руху на підході до станції може проектуватися шляхопровід. Примикання нової магістральної лінії вимагає укладання додаткових приемо-отправочных шляхів.
1.9.5. Розвиток станцій на ділянках обертання довгосоставних і з’єднаних потягів
Організації руху на напрямі вантажних потягів підвищеної маси (довгосоставні  і сполучені) викликає необхідність на деяких проміжних станціях здійснювати операції схрещення або обгону. Для этогб на станції потрібно мати приймально-відправних шляхи відповідної довжини. Найкращі умови для обслуговування цих потягів створюються за рахунок проектування приймально-відправних шляхів корисною довжиною, кратною стандартною, рекомендованою. Для забезпечення сприятливих умов роботи як з длинносоставными і сполученими поїздами, так і з поїздами уніфікованої довжини доцільно  приймально-відправних шляхи мати в розпорядженні послідовно існуючим цьому. рис. 1.5, а, шлях 2а, рис. 1.5, в, г, шлях За), що дозволяє сполучати і роз'єднувати довгі потяги.
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Рис.1.5. Переобладнання станцій у зв'язку з обігом довгосоставних та з' єднаних поїздів
а, б- дві колії для приймання довгосоставних поїздів; у- три колії; г- чотири колії
У разі, якщо довжина існуючого станційного майданчика обмежена для укладання нових шляхів за послідовною схемою, то допускається розміщувати на майданчику тільки ту частину роздільного пункту, де можливе відчеплення вагонів від локомотивів. Інша частина шляхів може розташовуватися на ухилі, що забезпечує утримання складу допоміжним гальмом локомотиву і його чіпанням з місця, але не більше 12 %о .
Схеми, приведені на рис. 1.5, відрізняються один від одного розміщенням вантажних і пасажирських облаштувань відносно подовжених шляхів і шляхів уніфікованої довжини, кількістю подовжуваних шляхів і їх розташуванням відносно один одного.
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