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Аннотация 
Железнодорожный транспорт участвует в обслуживании большей части экспортного грузопотока России. На сегодняшний 
момент на железнодорожном транспорте возникла системная проблема, связанная с отставлением в пути следования 
поездов, следующих в адрес припортовых железных дорог. Одним из путей решения данной проблемы является создание 
логистических центров на припортовых железных дорогах. В первой части статьи представлен анализ причин «бросания» 
поездов назначением на припортовые станции и основные задачи логистического центра припортовой железной дороги. 
Сложность функционирования таких центров связана с тем, что специалистам логистических центров приходится получать 
информацию в ручном режиме из нескольких независимых информационных систем, что является ограничивающим 
фактором в обеспечении эффективности их работы. Во второй части статьи представлены функциональные возможности 
предлагаемой АСУ логистического центра, которая позволит повысить эффективность работы логистов путём перехода от 
ручного управления грузопотоками к управлению с использованием информационной системы поддержки принятия 
решений. 
 
 
Ключевые слова: припортовая железная дорога, морские порты, экспортные перевозки, грузопотоки, логистический центр, 
информационная система, система поддержки принятия решений, отставление поездов. 

 

Введение* 

Отставление поездов, следующих в адрес припор-
товых железных дорог, в пути следования («броса-
ние») [1], является одной из наиболее острых проблем 
железнодорожного транспорта в условиях работы в 
конкурентной рыночной среде. В результате отстав-
ления поездов ОАО «РЖД», ежегодно несёт много-
миллиардные финансовые потери из-за простаивания 
сотни «брошенных» поездов на сети железных дорог 
[2-4]. 

«Брошенным» поездом называется состав грузо-
вого поезда без локомотива, задержанный на желез-
нодорожной станции ОАО «РЖД» по коммерческим, 
техническим или технологическим причинам [5]. 
«Бросание» поездов вызвано объективными причина-
ми технологического взаимодействия на стыке двух 
видов транспорта в условиях дефицита пропускной 
способности железнодорожных направлений, перера-
батывающей способности терминалов назначения и 
отсутствия буферных парков в припортовых железно-
дорожных узлах. Согласно исследованию [6], основ-
ной причиной «бросания» поездов на припортовых 
железных дорогах является несогласованный подвод 
вагонов и судов (более 50%) [7]. Ещё 25 % – неравно-
мерное прибытие груза на станцию, 20% – невыпол-
нение плановых норм перегрузки портом и только 5% 
– форс-мажорные обстоятельства. Потенциальные 
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возможности информационных систем по ослаблению 
влияния перечисленных факторов используются в 
недостаточной степени, поскольку данные системы 
выполняют в основном функции справочных систем 
[8], а не систем поддержки принятия решений. 

Основные причины неравномерности движения 
грузовых поездов – сгущённая погрузка по дням 
недели и месяцам, снижение объёмов погрузки в 
нерабочие дни, пропуск пассажирских поездов, 
проблемы с тяговым обслуживанием, недостаток 
пропускной способности и вместимости технических 
и припортовых станций, предоставление «окон» для 
проведения ремонтных работ, движение грузовых 
поездов по диспетчерским расписаниям, а не по 
твёрдым ниткам графика. Сгущённая погрузка – это 
всплески погрузки в пределах одних-трёх суток, при 
этом среднесуточная погрузка в течение месяца 
может соответствовать норме. 

Например, из-за сгущённого, неравномерного 
движения грузовых поездов в 2009 году ежесуточно 
простаивало более сотни вагонов в составе брошен-
ных поездов назначением только на одну припорто-
вую железную дорогу ОАО «РЖД». В частности, на 
Октябрьской, Северо-Кавказской, Дальневосточной 
железных дорогах скапливаются единовременно до 
150 «брошенных» поездов в сутки. 

Железнодорожные подходы к морским портам 
занимаются большим количеством «брошенных 
поездов», что часто приводит к «омертвлению» 
товарной массы [9], замедлению оборачиваемости 
капитала, а также к непроизводительному увеличе-



К вопросу об актуальности разработки и внедрения АСУ логистического центра…  Тимченко В.С. 

www.transcience.ru -——————————————————–––––––––––––––––––––––––––––––––––––––––––––––––––––––– 21 

нию расходов ОАО «РЖД» (дополнительный пробег 
локомотивов, сверхнормативные простои вагонов, 
усложнение поездной обстановки на направлениях и 
на подходах к морским портам из-за занятой «бро-
шенными» поездами инфраструктуры). При суще-
ствующем недостаточном количестве путей на 
припортовых станциях [10, 11], приходится «бросать» 
поезда на большом полигоне железнодорожной сети, 
что позволяет уменьшить потери на железной дороге 
выгрузки, но создаёт проблемы на других дорогах, 
входящих в логистическую цепь доставки грузов. 

В такой ситуации припортовые железные дороги 
несут значительные производственные и экономиче-
ские потери. Скопление вагонов лишает железные 
дороги и припортовые станции манёвренности из-за 
занятости подходов к порту «брошенными» поездами. 
Если принять величину расходов и убытков от про-
стоя и последующего подъёма одного «брошенного» 
поезда в размере 50 тыс. руб. в сутки [12], то простой 
150 «брошенных» поездов приведёт к возникновению 
потерь в размере около 2.7 млрд руб. в год (в ценах 
2015 года). 

Наиболее остро данная ситуация проявилась в 
конце 2009-го и в начале 2010 годов, когда грузоот-
правители, стремясь закрыть годовые экспортные 
контракты, значительно увеличили объёмы отправле-
ния грузов в адрес портов. При этом порты и стиви-
дорные компании подтверждали завышенные объёмы 
погрузки в свой адрес, зачастую превышающие 
собственные максимальные перерабатывающие 
способности. Превышение объёмов погрузки над 
выгрузочными возможностями грузополучателей 
привело к массовому «бросанию» поездов на подхо-
дах к портам. 

Для решения возникающих в сложившейся ситуа-
ции проблем в 2009-2010 годах был реализован ряд 
организационно-технических мероприятий: 
• увеличение числа маневровых локомотивов на 

припортовой железнодорожной станции; 
• разработка и реализация суточных планов подъёма 

«брошенных» поездов с последующим строгим 
контролем соблюдения графика подвода поездов; 

• корректировка сетевого и дорожного планов 
формирования поездов; 

• реализация комплекса мер по очистке от снега 
железной дороги и терминалов портов с участием 
снегоуборочной техники. 
Предпринятые меры позволили значительно уве-

личить выгрузку на припортовых станциях, и к 
середине мая 2010 года проблема «брошенных» 
поездов была решена. 

Тем не менее, очевидно, что проблема носит си-
стемный характер и её не решить усилиями одной 
железной дороги путём решения локальных задач [13] 
без совершенствования сложившейся системы управ-
ления. Например, из-за несогласованности объёмов 
погрузки с планируемым тоннажем морского флота, в 
адрес одного из морских терминалов в октябре 2010 
года простаивало до 6 «брошенных» поездов. В 
ноябре, при перерабатывающих способностях терми-
нала в зимний период по сливу нефтепродуктов в 
размере 230 вагонов в сутки, грузополучатель согла-

совал, а Центр фирменного транспортного обслужи-
вания ОАО «РЖД» (ЦФТО) принял к перевозке 530 
вагонов. В начале ноября погодные условия позволя-
ли сливать до 450 вагонов в сутки, однако диспропор-
ция в объёмах погрузки и фактической выгрузкой 
привела к «бросанию» на 14 ноября 12 поездов. 

Эта ситуация выявила проблему отсутствия у 
большинства грузовладельцев чётко выстроенных 
сквозных логистических схем, которые бы позволяли 
планировать продвижение грузопотока от момента 
его зарождения до момента погашения на экспортных 
рынках и учитывать все «узкие места» на пути их 
продвижения [14]. Однако при существующем поло-
жении, железная дорога и морские порты действуют, 
зачастую, только в собственных интересах. 

«Брошенные» поезда негативно влияют на экс-
плуатационную работу сети железных дорог, серьёзно 
нарушают технологический процесс по подаче 
вагонов для погрузки и выгрузки, что влечёт за собой 
невыполнение перевозчиком обязательств по срокам 
доставки других грузов, а также к снижению объёмов 
и темпа работы железнодорожного транспорта. 

Связано это с тем, что по сложившейся в настоя-
щее время практике заключения международных 
контрактов купли-продажи [15], грузополучателем 
является морской порт, фрахт судна осуществляет 
зарубежный покупатель, который заинтересован в 
исключении простоя судна в ожидании подхода груза 
и планирует подвод судна с таким расчётом, чтобы 
груз уже был на месте (на причале или в вагонах). 
Таким образом, количество «брошенных» поездов 
увеличивается из-за того, что прибывающие в адрес 
порта поезда простаивают в ожидании накопления 
судовой партии. 

Ужесточение конкуренции на рынке междуна-
родных грузоперевозок вынуждает различные виды 
транспорта переходить от прямой конкуренции к 
поискам возможностей кооперации и сотрудничества. 
Ускорение перевозок грузов в настоящее время 
зачастую требует организации непрерывного транс-
портного процесса и безперегрузочного сообщения – 
последовательной перевозке груза в одной и той же 
грузовой единице на различных видах транспорта без 
перегрузки или перевалки груза (контрейлерные и 
роудрейлерные [16] перевозки). 

Развитию смешанных перевозок должно способ-
ствовать создание терминальных систем, обеспечи-
вающих перевозку грузов от отправителя к получате-
лю с использованием опорных распределительных 
центов в регионах отправления и назначения. Из 
пунктов отправления в распределительный центр груз 
следует фидерными морскими (речными) линиями, 
или автотранспортом, а затем перемещается до 
распределительного центра в регионе назначения 
магистральным транспортом по твёрдым ниткам 
графика и, наконец, доставляется до получателя из 
распределительного центра фидерными транспорт-
ными средствами. Различные виды транспорта всегда 
должны взаимодействовать через промежуточные 
складские объекты – грузовые терминалы. Отсутствие 
хорошо оборудованных складов в портах приводит к 
большим простоям как грузовых судов, так и подвиж-
ного состава железнодорожного транспорта. 
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Прямая перегрузка грузов с железнодорожного на 
другие виды транспорта может быть эффективно 
осуществлена (с минимальным перепростоем транс-
портных средств) не более чем в 20-25% случаев [17]. 
В остальных случаях стремление осуществить пря-
мую перегрузку приводит к повышенным простоям 
транспортных средств. 

Основные причины несогласованности и отсут-
ствия координации в совместной работе морского и 
железнодорожного транспорта [18] заключаются в 
следующем: 
• морские порты России изначально создавались, 

главным образом, для приёма импортных грузов; 
• вблизи портов зачастую отсутствуют припортовые 

железнодорожные станции, специализирующиеся 
на их обслуживании; 

• транспортная инфраструктура припортовых 
транспортных узлов в течение продолжительного 
времени не развивалась на основе комплексного и 
сбалансированного подхода, не строились совре-
менные грузовые терминалы с высоким уровнем 
механизации и автоматизации перегрузочно-
складских работ; 

• не проводились системные маркетинговые иссле-
дования перспектив образования грузопотоков; 

• увеличение объёмов перевозок в адрес портов 
выявило неспособность стивидорных компаний и 
припортовых станций эффективно перерабатывать 
возросший грузопоток; 

• недостаточная координация действий экспедитор-
ских и стивидорных компаний; 

• отсутствие единой информационной среды для 
планирования взаимодействия различных видов 
транспорта в припортовых транспортных узлах; 

• отсутствие организационных структур по обеспе-
чению эффективного взаимодействия участников 
транспортировки и переработки грузов в портах. 
Следует отметить недостаточно эффективное 

применение принципов логистики, а именно систем-
ного подхода к теории компромиссов, из-за чего не 
полностью соблюдаются принципы пропорциональ-
ного развития звеньев цепи доставки грузов с участи-
ем смежных видов транспорта. 

Одним из основных критериев эффективной логи-
стики является соответствующее договору на пере-
возку продвижение груза по всей цепи поставок. 
Любое нарушение запланированного продвижения 
груза является показателем сбоя в системе «железная 
дорога – порт». Поэтому в качестве индикатора 
качества экспортных железнодорожных перевозок 
можно использовать факт отсутствия «брошенных» 
поездов, следующих в адрес припортовых станций. 

В существующих условиях основной функцией 
при регулировании продвижения вагонов по сети 
железных дорог является равномерный и соответ-
ствующий производительности перегрузочных 
комплексов портов подвод гружёных вагонов к 
границам припортовой железной дороги и к фронтам 
выгрузки морских терминалов. Особое значение эта 
функция приобретает при возникновении форс-
мажорных обстоятельств: ухудшения погодных 

условий (низкие температуры воздуха, шторм, ветер); 
непредвиденных остановок выгрузочных комплексов 
и сливных эстакад; заполнения складских ёмкостей 
из-за задержек подхода судов и т.п. 

Причиной «бросания» поездов является также не-
достаток инвестиций в строительство современных 
комплексов для выгрузки вагонов, включая вагоно-
опрокидыватели, транспортёры, ёмкости для хране-
ния сыпучих и жидких грузов, а также устройства для 
восстановления сыпучести смёрзшихся грузов и 
разогрева загустевших при низких температурах 
воздуха нефтепродуктов. 

Проблема «брошенных» поездов на припортовых 
подъездных путях в европейских странах, например, в 
Германии (порт Гамбурга), решена в результате 
реализации следующих основных мероприятий [19-
27]: 
• создание в порту и на прилегающих территориях 

развитой складской инфраструктуры, позволяю-
щей накапливать грузы не «на колёсах», а в скла-
дах и на специальных терминалах; 

• создание развитой диспетчерской службы, отсле-
живающей движение всех вагонов в направлении 
порта; 

• организация перевозки груза в порт уполномочен-
ными экспедиторами (а не самими производите-
лями или экспортёрами), которые согласовывают 
объёмы и графики завоза грузов в порт с судоход-
ными и стивидорными компаниями. Количество 
экспедиторских фирм в одном порту может дохо-
дить до тысячи. 
На этом фоне не в лучшую сторону выделяется 

инфраструктурное обеспечение отечественных 
экспортных перевозок, характеризующееся наличием 
«узких мест» на стыке между железнодорожным и 
другими видами транспорта [28]. 

 

Основные функции логистического центра 
припортовой железной дороги 

Для решения проблемы «бросания» поездов на 
уровне ОАО «РЖД» создаются логистические центры 
припортовых железных дорог, которые становятся 
частью технологического процесса сети железных 
дорог по обслуживанию экспортного грузопотока. 
ЦФТО в режиме on-line направляет запрос в логисти-
ческий центр припортовой железной дороги на 
согласование погрузки экспортного груза в адрес 
морских портов. Логистический центр в результате 
анализа оперативной обстановки принимает решение 
о приёме или неприёме груза. После погрузки груз 
следует по сети железных дорог и при поступлении на 
припортовую железную дорогу сменные инженеры 
логистического центра составляют план подвода 
поездов в адрес припортовых станций. При возникно-
вении затруднений с пропуском поездов, оператив-
ный план корректируется. 

Логистический процесс организации железнодо-
рожных перевозок грузов делится на 3 этапа: месяч-
ное планирование; оперативное планирование; 
корректировка планов. 

Основной задачей месячного планирования явля-
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ется своевременное принятие регулировочных мер, 
исключающих ежесуточное прибытие вагонов в 
объёмах, превышающих перерабатывающие способ-
ности терминалов морских портов. Для этого по всем 
родам грузов, перегружаемым в каждом обслуживае-
мом порту, учитывается суточное количество вагонов, 
погруженных в адрес порта на всей сети железных 
дорог, и количество выгруженных вагонов. Эти 
значения сравниваются с суточными нормами. Если 
суточное количество гружёных вагонов назначением 
на конкретный терминал начнёт превышать его 
перерабатывающую способность, то информация об 
этом с требованием уменьшить объёмы погрузки 
передаётся в ЦФТО. 

Согласование планов погрузки в адрес порта осу-
ществляется логистическим центром припортовой 
железной дороги на основе анализа: 
• текущей поездной обстановки на припортовой 

железной дороге; 
• наличия вагонов на соседних дорогах; 
• ограничений по перерабатывающим способностям 

терминалов (готовность грузополучателя принять 
грузы к определённому времени); 

• плана проведения ремонтных работ инфраструк-
туры с предоставлением «окон» на железнодорож-
ных станциях и перегонах; 

• наличия свободных складских площадей у грузо-
получателя; 

• графика подхода морских судов и т.д.  
В результате анализа обосновывается и предо-

ставляется в ЦФТО решение по плановым объёмам 
погрузки. 

На рис. 1 представлен фрагмент графика суточ-
ных объёмов фактической погрузки угля на одном из 
морских терминалов, в сравнении с плановыми 

объёмами. Из графика следует, что в отдельные дни 
планируемая и фактическая погрузка превышают 
перерабатывающую способность терминала. В таких 
случаях требуется корректировка объёмов погрузки. 

Для слежения за продвижением грузов по сети 
железных дорог (рис. 2) применяются различные 
отраслевые информационные системы, в том числе 
«Автоматизированное рабочее место центрального 
диспетчера» (АРМ ЦД), предоставляющее данные о 
погруженных и движущихся вагонах, назначением на 
определённую станцию. 

На рис. 3 представлен пример ежесуточного гра-
фического анализа приёма вагонов с углём по стыко-
вой станции припортовой железной дороги, из кото-
рого следует, что в некоторые дни происходит сверх-
нормативная сдача груза на припортовую железную 
дорогу, что повышает риск «бросания» поездов. 

Логистическим центром ежесуточно выполняются 
следующие операции: 

1. Мониторинг продвижения вагонов по сети же-
лезных дорог с помощью отраслевых информацион-
ных систем. 

2. Слежение за приёмом груза стыковыми станци-
ями припортовой железной дороги. 

3. Разработка оперативных планов подвода поез-
дов на припортовые станции и контроль их выполне-
ния. 

Оперативное планирование прибытия поездов на 
все припортовые станции выполняют сменные 
инженеры логистического центра, которые дважды в 
сутки составляют «План подвода поездов». Руковод-
ствуясь этим планом, диспетчерский аппарат Дорож-
ного центра управления перевозками (ДЦУП) управ-
ляет продвижением поездов.  

 

 
Рис. 1. Фрагмент графика фактических и плановых суточных объёмов погрузки угля 

на морском терминале 
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Рис. 2. Пример данных, предоставляемых информационной системой слежения за продвижением грузов от 

станции погрузки до станции назначения 
 

 
Рис. 3. Анализ приёма вагонов по стыковой станции припортовой железной дороги 
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«План подвода поездов» составляется для каждой 
припортовой станции на основании следующих 
данных: 
• сроков доставки грузов; 
• очерёдности поступления грузов на железную 

дорогу; 
• поездной обстановке на подходах к станции 

назначения; 
• наличия локомотивов и локомотивных бригад; 
• состояния фронтов выгрузки на терминалах порта; 
• наличия брошенных поездов назначением на 

припортовую станцию; 
• заявки начальника припортовой станции с указа-

нием времени прибытия поездов с выбранными 
грузами. 
«План подвода поездов» при изменении опера-

тивной обстановки обсуждается с диспетчерами 
направлений и при необходимости корректируется.  

На основе анализа плана погрузки, нормативной и 
фактической выгрузки, наличия вагонов на дороге, 
приёма вагонов по стыкам и других показателей, 
логистический центр ежесуточно составляет прогноз 
«бросания» поездов назначением на припортовые 
станции (рис. 4). 

При угрозе возникновения возможности «броса-
ния» поездов, логистический центр отправляет 
телеграммы ЦФТО с просьбой ограничить или 
прекратить погрузку. 

На основе договорных сроков доставки грузов, 
соответствующих тарифному руководству, статисти-

ческих данных с разложением по роду груза, отправи-
телям и получателям, оцениваются и периодически 
корректируются сроки доставки грузов с мест отправ-
ления в адрес всех припортовых станций, входящих в 
состав железной дороги. Такая оценка сроков достав-
ки грузов используется логистическими центрами по 
причине отсутствия более точных данных для прогно-
зирования даты и времени прибытия грузов на стан-
ции назначения. В процессе принятия вышеуказанных 
решений используются данные, предоставляемые 
отраслевыми информационными системами, такими 
как АРМ ЦД и ЭТРАН (электронная транспортная 
накладная). 

Информация о наличии вагонов на определённую 
станцию назначения (рис. 5) предоставляется всем 
железным дорогам сети ОАО «РЖД» в виде форми-
руемых пользователем диаграмм, сгруппированным 
по родам основных грузов. При этом указывается 
объем фактической погрузки на текущие и предыду-
щие сутки без указания утверждённых плановых 
объёмов погрузки. 

При выборе пользователем столбца диаграммы, 
относящегося к определённой дороге, роду груза и 
грузополучателю, появляется информация (рис. 6) о 
продвижении поездов. Информация предоставляется с 
задержкой на 1-2 часа после момента окончания 
выполнения каждой операции по продвижению 
поезда. 

 
 

Рис. 4. Пример представления прогноза «бросания» поездов назначением на припортовые станции 
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Рис. 5. Пример представления информации о наличии вагонов назначением на одну из припортовых станций 

сети железных дорог ОАО «РЖД» 
 

 
Рис. 6. Пример представления информации о наличии вагонов с углём назначением на припортовую станцию 

сети железных дорог ОАО «РЖД» 
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Данная информация по выбору пользователя мо-
жет относиться ко всем грузополучателям, грузоот-
правителям, родам грузов и морским терминалам, что 
позволяет определить номер и индекс поезда, наиме-
нование последней операции с ним и время её выпол-
нения, станцию погрузки, род груза, количество 
вагонов с этим грузом в составе, их вес, срок доставки 
и ожидаемую дату прибытия. Это позволяет устано-
вить станцию формирования поезда, количество 
погруженных вагонов, сравнить станцию формирова-
ния со станцией погрузки и определить способ 

применённой маршрутизации. 
Система позволяет определять не только род гру-

за, но и грузополучателя, поскольку в морском порту 
может быть несколько терминалов по выгрузке 
одноименного рода груза. 

Также автоматизированная система централизо-
ванной подготовки и оформления перевозочных 
документов (ЭТРАН) позволяет по запросу пользова-
теля о станции назначения груза по всем его родам 
получать информацию об утверждённом плане 
погрузки и его фактическом выполнении.  

 
 

Заключение 

В первой части статьи представлен анализ причин 
«бросания» поездов назначением на припортовые 
станции. Сформулированы основные задачи и описа-
ны функции логистического центра припортовой 
железной дороги. 
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Abstract 
The rail transport participates in shipping the most part of export traffic 
volume in Russia. Currently, there is a systemic problem in trains’ 
retirement in a route, coming to the port railways stations. One of the ways 
to solve this problem is to implement logistics centers close to the port 
railway stations. However, nowadays, the operators of these logistics 
centers have to receive the information manually. Hence, it is limited the 
increase in operation’s efficiency. First part of the paper presents the 
analysis of causes when trains are going to be abandoned, which are 
coming to the port railways stations. Moreover, this paper gives the 
understanding what kind of goals should be considered in implementation 
of the logistics center close to port railway stations.  Second part of the 
paper reflects the proposed functional opportunities of automatic control 
system of the logistics center. This system increases the efficiency of 
operators’ operation in logistics center because of transition from manual 
control of traffic flows to the information decision support system. 
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