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Сортировочным станциям принадлежит важнейшее значение в перевозочном процессе. От их четкой и слаженной работы зависит движение поездов на прилегающих участках, направлениях и на всей железнодорожной сети в целом. Ввиду повышения грузопотоков, увеличения длин поездов, и в силу других причин путевое развитие и техническое оснащение многих сортировочных станций не отвечает современным требованиям. Варианты их реконструкции сложны в разработке и дороги в реализации, а точно оценить эффект от такого переустройства почти невозможно.
Одной из таких станций является Карымская. Эта сортировочная станция Забайкальской железной дороги расположена в месте соединения Транссибирской магистрали и железной дороги Чита – Забайкальск.
Такое географическое положение обуславливает стратегическое значение станции. По Транссибу осуществляются перевозки между западом и востоком нашей страны, через станцию Забайкальск происходит обмен грузов с Китаем. Поэтому одним из предназначений станции Карымская является разделение этих потоков, что требует значительного объема сортировочной работы. 
Однако на станции существует целый ряд неблагоприятных факторов, осложняющих ее работу:
1. Неразвитость инфраструктуры;

2. Необходимость смены локомотивов всех поездов;
3. Значительный объем маневровой работы на станции.

Основная проблема – неразвитость инфраструктуры. Исторически сложилось, что станция постепенно развивалась до сортировочной. К участковой станции с короткими путями длиной 850 м достраивались новые пути, увеличивался объем маневровой работы. В настоящее время станция состоит из четырех парков, причем все они расположены параллельно. Такое расположение парков нарушает принцип поточности выполнения операций, требуя угловых заездов, и, как следствие, увеличенного количества передвижений через одну горловину. Это, в свою очередь, уменьшает маневренность горловин, поскольку количество одновременно возможных передвижений сокращается. Пути станции имеют короткую длину, не достаточную для приема поездов унифицированной длины. Удлинить пути одного парка, не затрагивая реконструкцию других, невозможно в силу параллельного типа станции и ее топографического расположения.
Второй неблагоприятный фактор – необходимость смены локомотивов. На станции осуществляется полный размен локомотивов транзитных поездов трех направлений. Сложность заключается в том, что локомотивы одного направления  не могут работать на двух других. Из-за параллельного расположения парков нет поточности движения локомотивов по станции и депо. Технология обслуживания локомотивов, начиная от уборки его от прибывшего на станцию поезда, и, заканчивая подачей под отправляемый поезд, требует до четырех смен направления движения.
Третья проблема – большой объем маневровой работы по прицепкам и отцепкам вагонов. В целях рационального использования тяговых характеристик локомотивов установленная масса поездов на прилегающих участках различна. Это требует выполнения дополнительной маневровой работы по прицепкам групп вагонов к легким поездам и отцепкам вагонов от тяжелых поездов. Все перестановки из одного парка станции в другой выполняются с угловыми заездами. Кроме того, отцепленные группы вагонов от тяжелых поездов ожидают накопления до установленной длины полносоставного поезда более двух суток.
Схема основных враждебных маршрутов передвижений по станции показана на рис. 1.
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Рис. 1. Схема враждебности маршрутов станции Карымская
В последние годы доля экспортных перевозок в Китай неуклонно возрастает. В результате такого роста на станции Карымская был достигнут предел перерабатывающей способности. На подходах к станции стали возникать очереди из поездов, ожидающих переработки на станции. Заняв все пути промежуточных станций на подходах, диспетчера вынуждены останавливать поезда на перегонах. Из-за занятости перегонов опоздания пассажирских поездов достигали 5 и более часов.
Для решения проблемы был разработан проект реконструкции станции, включающий 4 этапа. На первом этапе предлагалось построить новый приемо-отправочный парк для четных поездов последовательно остальным паркам станции. Такое расположение нового парка в совокупности с реконструкцией локомотивного депо позволило бы единовременно сократить большую часть угловых заездов и перестановок. Последующие этапы реконструкции станции предусматривали удлинение путей сортировочного парка, включая масштабную перестройку восточной горловины станции. Это требовало вложения значительных денежных средств.
Возник вопрос, в каком объеме требуется провести реконструкцию, чтобы исключить задержки поездов на подходах и стабилизировать работу станции при текущих размерах работы? Позволит ли строительство четного приемо-отправочного парка переработать существующий поездопоток и сколько в этом парке должно быть построено путей, чтобы их хватало для бесперебойной работы станции и ее подходов? Для решения этого вопроса был использован метод имитационного моделирования. Имитационное моделирование работы железнодорожной станции в настоящее время является наиболее точным методом расчета, позволяет учесть схему путевого развития, взаимосвязь технологии работы системы со схемой путевого развития случайные колебания технологических времен, управление в системе.
В первом эксперименте в модель была заложена схема путевого развития, технология работы  и объемы работы станции до ее реконструкции. Эксперименты подтвердили, что перерабатывающая способность станции исчерпана и станция работает на пределе своих возможностей. Суммарный уровень межоперационных простоев составил более 222 часов. Простои поездов на подходах к станции, вызванные занятостью путей в парках – 84 часа задержек на четном подходе станции и 21 час на нечетном. 
Во втором эксперименте были проведены расчеты согласно первого этапа реконструкции станции. Технология работы станции, заложенная в модель, учитывала изменения, связанные с вводом в эксплуатацию нового парка. Суммарный уровень межоперационных простоев на станции сократился на 72 часа и составил 150 часов. Исчезли задержки на наиболее проблемном четном подходе, работа станции стала более устойчивой.
Для оценки резерва перерабатывающей способности при реконструктивных мероприятиях первого этапа был проведен третий эксперимент. Результаты показали, что станция может устойчиво (то есть без возникновения значительных задержек поездов на подходе) переработать на 11 четных поездов больше, чем при существующей структуре.  Суммарные задержки при этом увеличатся лишь на 16 часов. Сравнительная характеристика результатов экспериментов приведена на рис. 2.
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Рис. 2. Обобщенные результаты экспериментов

Проведенные с помощью системы ИСТРА расчеты показали, что для обеспечения бесперебойной работы станции при существующих размерах переработки достаточно строительства 5 путей нового парка и реконструкции локомотивного хозяйства.
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