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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. 
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1. Введение* 

Отечественные порты, в отличие от зарубежных 
[1-9], изначально создавались для приёма импортных 
грузов, что, в основном, определило следующие 
недостатки их оснащения: 
• вблизи портов изначально не предусматривалось 

строительство припортовых железнодорожных 
станций; 

• припортовые транспортные узлы долгое время не 
развивались, в частности, в узлах не строились 
современные грузовые терминалы; 

• не проводились системные маркетинговые иссле-
дования образования грузопотоков; 

• в припортовых транспортных узлах отсутствует 
единая информационная среда, позволяющая за-
благовременно планировать взаимодействие 
смежных видов транспорта и других участников 
транспортировки грузов. 
В результате на подходах к морским портам не-

редко в большом количестве скапливаются «брошен-
ные» поезда, а введение конвенционных запретов и 
частичного ограничения погрузки в адрес портов 
временно лимитирует грузопотоки, однако, не устра-
няет появление «брошенных» поездов. Одновременно 
на рейдах морских портов наблюдается простой 
судов, а на территории портов – автомобилей, ожи-
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дающих грузы, находящиеся на подходах к транс-
портным узлам. Зачастую это происходит по причине 
невозможности произвести выгрузку этих грузов в 
припортовых узлах, так как железнодорожные стан-
ции примыкания и складские мощности портов 
используются для хранения грузов, невостребованных 
в данный момент на рынке. 

Отмеченные недостатки в работе припортовых 
транспортных узлов приводят к значительным финан-
сово-экономическим потерям практически у всех 
участников цепи продвижения товаров и оказания 
транспортных услуг, тогда как сами транспортные 
узлы становятся «узким местом» на пути продвиже-
ния грузопотоков от производителя до потребителя. 

В условиях ограниченных пропускных способно-
стей системы «железная дорога – морские порты», 
остро встаёт задача повышения эффективности его 
единого технологического процесса. При решении 
данной задачи необходимо учитывать следующие 
особенности работы системы взаимодействия желез-
ной дороги с морскими портами: 
• трудность получения полной и достоверной 

информации о подходе поездов; 
• дефицит времени для принятия управленческих 

решений; 
• сбои, отказы и выход из строя технических 

средств; 
• форс-мажорные обстоятельства. 

Одним из сдерживающих факторов развития 
транспортного комплекса РФ является отсутствие 
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инструмента, обеспечивающего оптимальное взаимо-
действие грузовладельцев, железной дороги, смежных 
видов транспорта, экспедиторов и других участников 
цепи поставок, каждый из которых может влиять на 
технологический процесс перевозки экспортного 
грузопотока только на своём участке. 

Технологический процесс продвижения груза по 
железной дороге можно условно разбить на несколько 
этапов. На первом этапе – этапе планирования пере-
возки, происходит согласование объёма экспортного 
грузопотока с параметрами системы «железная дорога 
– морской порт», анализируются перерабатывающие 
способности морских терминалов, пропускные 
способности железнодорожных участков, оператив-
ная обстановка и наличие необходимых ресурсов на 
припортовой железной дороге и припортовых желез-
нодорожных станциях. 

После отправления груза, на втором этапе, проис-
ходит продвижение вагонопотока по сети железных 
дорог. Здесь важнейшей задачей является равномер-
ный, без задержек в пути следования, подвод груза 
сначала к границам припортовой железной дороги, а 
затем к фронтам выгрузки морских терминалов. 

На третьем этапе осуществляется процесс выгруз-
ки силами морских терминалов. 

Для реализация перечисленных этапов инженер 
логистического центра ежесуточно формирует табли-
цу с данными о фактической погрузке и сравнивает их 
с планом погрузки на месяц, утверждённым Центром 
фирменного транспортного обслуживания ОАО 
«РЖД» (ЦФТО). Эти данные диспетчер получает по 
запросу из системы ЭТРАН (электронная транспорт-
ная накладная). Целью этого сравнения является 
выявление случаев недопустимого превышения 
установленной нормы погрузки и определение необ-
ходимости принятия мер по изменению нормы с 
целью исключения «бросания» поездов. Пример 
увеличения нормы погрузки в случае превышения 
планового объёма погрузки представлен на рис. 1. 

Для принятия решения об уменьшении объёмов 
погрузки конкретного рода груза необходимо анали-
зировать фактическое наличие гружёных вагонов на 
сети дорог, на дороге выгрузки и на железнодорожной 
станции назначения, а также нахождение вагонов в 
«брошенных» поездах (рис. 2). 

 
Рис. 1. Пример изменения нормы погрузки вагонов в адрес припортовой железнодорожной станции 

в зависимости от соотношения фактических и плановых объёмов погрузки 

 
Рис. 2. Пример представления данных для анализа фактического числа вагонов в системе «железная дорога – 

морские порты» 



ЛОГИСТИКА 

——————————————————— Современные проблемы транспортного комплекса России. 2018. Т.8. №2  24 

Прогноз «бросания» вагонов на припортовой же-
лезной дороге выполняется следующим образом (рис. 
3). Из фактического числа вагонов, находящихся на 
припортовой железной дороге, вычитается число 
вагонов, находящихся под выгрузкой, и полученная 
разность сравнивается с нормой наличия вагонов на 

припортовой железной дороге. Прогнозные значения 
наличия вагонов по родам груза на припортовой 
железной дороге рассчитываются на основе данных о 
дате и времени их отправления и оценки длительно-
сти их движения до станции назначения. 

 

 
Рис. 3. Пример прогнозирования числа «брошенных» вагонов в адрес припортовой железной дороги 

 

Особенности работы логистического центра 
припортовой железной дороги 

Важной функцией логистического центра являет-
ся оперативное планирование подвода поездов на 
припортовые станции (рис. 4), корректировка опера-
тивных планов и своевременная передача принятых 
решений исполнителям: диспетчерам районов управ-
ления и поездным диспетчерам. 

Эта функция составляет основу содержания рабо-
ты сменного инженера логистического центра желез-
ной дороги, осуществляющего транспортное обслу-
живание морских торговых портов. 

Корректировка плана транспортного 
обслуживания морского порта по результатам работы 
ночной смены производится ежесуточно с 7-00 до 7-
30 на совещаниях (планёрках), которые проводят 
начальники припортовых станций с участием 
приёмосдатчиков со всех железнодорожных станций, 
районов и терминалов портов. Приёмосдатчики 
сообщают начальникам станций положение на путях, 
состояние и перспективы выполнения работ на 
терминалах. Начальники станций, используя данные 
информационных систем: АРМ «Терминал», АСОУП-
2 (система оперативного управления перевозками), 
АРМ ЦД (автоматизированное рабочее место 

центрального диспетчера), ГИД «Урал-ВНИИЖТ» 
(автоматизированная система ведения и анализа 
графика исполненного движения), составляют 
прогноз подхода поездов с различными грузами в 
адрес терминалов портов. 
 

 
Рис. 4. Пример плана подвода поездов на 
припортовую железнодорожную станцию 

 



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

www.transcience.ru -——————————————————–––––––––––––––––––––––––––––––––––––––––––––––––––––––– 25 

Требуемую последовательность поступления гру-
зов в течение дневной смены с 8-00 до 20-00 опреде-
ляют приёмосдатчики. Начальники станций с помо-
щью информационных систем определяют индексы и 
местоположения поездов с требуемыми грузами на 
припортовой железной дороге. По известным оценкам 
времени хода грузовых поездов между техническими 
станциями, моментов времени освобождения терми-
налов порта и станционных путей они определяют 
моменты времени прибытия заказываемых поездов на 
припортовые станции. 

Нефтяные и контейнерные поезда, в значительной 
своей части, движутся по расписанию. Поэтому при 
составлении плана подвода этих поездов предполага-
ется, что все они проследуют по графику. 

В 7-30 откорректированные начальниками стан-
ций планы подвода поездов пересылаются сменному 
инженеру логистического центра по факсу или 
передаются по телефону. По каждому поезду предо-
ставляется информация об ожидаемом моменте 
времени прибытия на припортовую станцию, индексе 
и роде груза, получателе груза. 

Сменный инженер логистического центра обсуж-
дает с диспетчерами направлений план подвода 
поездов. При этом для каждого заказанного грузового 
поезда определяется возможность его подвода к 
требуемому моменту времени, с учётом дополнитель-
ных факторов, влияющих на пропуск поездов по 
железнодорожным участкам (поездное положение, 
состояние технических систем, наличие локомотивов, 
локомотивных бригад, ремонтных «окон» и т.д.). При 
отсутствии возможности подвода требуемых поездов 
к указанному моменту времени, план корректируется 
(подводятся другие поезда, меняется время или/и 
порядок их подвода). 

После согласования с начальниками припортовых 
станций планов подвода поездов, эти планы переда-
ются на исполнение диспетчерам районов управления 
и поездным диспетчерам. В процессе продвижения 
поездов, условия их пропуска, а также интенсивность 
переработки грузов на терминалах могут существенно 
изменяться, что приводит к необходимости корректи-
ровки планов с участием начальников припортовых 
станций, диспетчеров районов управления и сменного 
инженера логистического центра.  

К составлению плана на следующие сутки (с 18-
00 до 18-00) сменный инженер логистического центра 
приступает в 16-00. План составляется на основе 
информации, полученной по факсу или телефону от 
начальников припортовых станций. Сменный инже-
нер логистического центра с участием диспетчеров 
районов управления определяет возможности подвода 
каждого заказанного поезда, учитывая факторы, 
влияющие на время следования поездов от мест их 
дислокации до станций назначения, и согласует 
необходимые изменения и последующие корректи-
ровки планов с начальниками припортовых станций. 
В процессе согласования скорректированных планов 
определяется, в том числе, возможность «поднятия» 
«брошенных» поездов (рис. 5). Сменный инженер 
логистического центра также постоянно контролирует 
процесс выгрузки и погрузки вагонов на морских 
терминалах и формирует справки о выполненной 

работе. 
До 18 часов начальники станций по телефону до-

кладывают о количестве выгруженных вагонов по 
родам грузов. На основании этих данных формирует-
ся предварительная справка для руководителей 
дороги, необходимая им при проведении ежесуточно-
го селекторного совещания. 

 

 
Рис. 5. Пример списка «брошенных» поездов в адрес 

припортовой станции и суточное задание на их 
«поднятие» 

 
Для принятия логистическим центром решения о 

необходимости «отставления» поездов, определяется 
избыток вагонов с определённым родом груза на 
дороге выгрузки как разность между числом гружё-
ных вагонов на сети дорог и вагонов, находящихся на 
дороге выгрузки и на станции назначения. Число 
«отставляемых» от движения поездов определяется 
делением полученной величины на среднее число 
вагонов в составе поезда. 

Прогноз прибытия вагонов с определённым родом 
груза в порт выполняется следующим образом. На 
основании данных АРМ ЦД определяется фактиче-
ская погрузка в адрес железнодорожной станции 
выгрузки на требуемые сутки. С использованием 
тарифного руководства, накопленных статистических 
данных, учитывая погодные и климатические усло-
вия, особенности переработки грузов и опыт работы, 
персонал логистических центров определяет и кор-
ректирует усреднённые данные затрат времени на 
доставку различных грузов на морские терминалы. 
Далее прогнозируются даты прибытия вагонов с 
конкретными грузами в пункты назначения путём 
добавления к дате отправления вагонов усреднённого 
значения продолжительности их транспортировки. 

 

Задачи логистического центра по обслуживанию 
морских портов 

В настоящее время процесс организации перевоз-
ки в адрес морских портов осуществляет логистиче-
ский центр службы движения железной дороги 
назначения. Одним из барьеров в работе логистиче-
ского центра является то, что основной экспортный 
грузопоток (до 90%) поступает в адрес портов с сети 
железных дорог. С этим связано ряд проблем, не 
позволяющих логистическому центру на уровне 
отдельной дороги обеспечить решение поставленных 
перед ним задач, к которым можно отнести следую-
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щие. 
1. Планирование объёмов погрузки. При планиро-

вании объёмов погрузки в адрес морских портов 
иногда принимаются заведомо завышенные объёмы, 
которые не могут быть переработаны припортовыми 
железнодорожными станции из-за их слабого техни-
ческого оснащения, либо из-за недостатка мощности 
выгрузочных фронтов, имеющихся на данный момент 
в портах или терминалах. Кроме того, планирование 
дополнительных объёмов погрузки зачастую так же 
осуществляется без согласования с железной дорогой. 
Логистический центр дороги может обосновать планы 
дополнительной погрузки как по объёму, так и по 
срокам, обеспечив перевозку всего основного и 
дополнительного грузопотока до станции назначения, 
при максимальной загруженности мощностей портов 
и терминалов. 

2. Отслеживание и обеспечение ритмичности по-
грузки. Опыт работы логистических центров припор-
товых железных дорог показывает, что они способны 
организовать работу с полной загрузкой транспортно-
складских мощностей на рассматриваемом участке 
при минимуме непроизводительных потерь, одновре-
менно обеспечивая ритмичность погрузки грузов в 
пределах планируемого месяца. 

3. Маршрутизация вагонопотоков. Учитывая воз-
растающие объёмы экспортных перевозок однород-
ных грузов в адрес крупных грузополучателей, 
технология работы морских портов и терминалов всё 
более ориентируются на приём и выгрузку грузов, 
прибывающих в вагонах в составе маршрутных 
поездов. В этом случае сокращение затрат времени на 
маневровые операции по формированию-
расформированию составов поездов повышает 
производительность портовых комплексов.  

4. Мониторинг продвижения грузопотоков. Одной 
из важных задач транспортной логистики является 
мониторинг технологического процесса продвижения 
грузов и управление этим процессом. Особое значе-
ние такое управление приобретает при возникновении 
форс-мажорных обстоятельств: ухудшения погодных 
условий (низкие температуры, шторм, ветер); непред-
виденные остановки выгрузочных комплексов и 
сливных эстакад; отсутствие складских ёмкостей из-
за не подхода морских судов и т.п. В этих случаях 
необходимо регулировать продвижение грузопотоков 
на большом полигоне сети железных дорог для 
минимизации экономических потерь для припортовой 
железной дороги. С другой стороны, недостаточный 
контроль продвижения грузов по сети дорог приводит 
к сгущённому поступлению к границам припортовой 
железной дороги, что вызывает необходимость 
«бросания» поездов при поступлении грузов на 
припортовые станции. 

Кроме того, необходимо отметить, что одной из 
причин «бросания» поездов является недостаточная 
эффективность грузовых операций в морских портах. 
Морские терминалы не в полной мере задействуют 
финансовые средства в развитие своей инфраструкту-
ры [10]. В частности, нехватка современных комплек-
сов для выгрузки вагонов, включая устройства для 
восстановления сыпучести смёрзшихся грузов и 
разогрева нефтепродуктов приводит к снижению 

объёмов выгрузки в зимний период. Повышение 
производительности перегружающих устройств 
позволяет сократить время простоя вагонов на припо-
ртовых железнодорожных станциях, а также число 
путей на них, однако требует инвестиций со стороны 
владельцев портов. С другой стороны, усиление 
пропускной способности припортовых железнодо-
рожных станций связано с инвестициями со стороны 
ОАО «РЖД». В этих условиях каждая сторона заин-
тересована в уменьшении своих инвестиционных 
вложений за счёт другой. Инвестиционный процесс в 
данном случае сдерживается риском снижения 
объёмов перевозок, зависящих от изменения потреб-
ностей мировой и отечественной экономики. 

В такой ситуации логистические центры призва-
ны выступать посредниками как между грузоотправи-
телями и грузополучателями, в качестве которых 
выступают морские порты, так и между структурны-
ми подразделениями ОАО «РЖД» с целью обеспече-
ния эффективной работы железнодорожного транс-
порта во взаимодействии с грузоотправителями и 
морскими портами, исключающей «бросание» поез-
дов. Опыт работы логистических центров припорто-
вых железных дорог доказывает, что при полной 
загрузке всех портовых мощностей и отсутствии 
потерь, первостепенное значение имеет возможность 
влияния на обеспечение равномерной внутримесяч-
ной погрузки вагонов. 

 

Функциональные возможности АСУ 
логистического центра припортовой железной 

дороги 

Содержание функций сменного инженера логи-
стического центра по предотвращению «бросания» 
поездов, представленное в работе, иллюстрирует, что 
значительную часть времени инженеры затрачивают 
на ручное извлечение данных из отраслевых инфор-
мационных систем и их обработку с использованием 
неспециализированных инструментов, например, в 
электронных таблицах. Существует острая необходи-
мость развития информационных технологий на 
основе создания специализированной для логистиче-
ских центров автоматизированной системы, взаимо-
действующей с существующими системами, такими, 
как ЭТРАН, АРМ ЦД, СИРИУС, ОСКАР, АСОУП-2, 
что позволит сократить объёмы ручного труда, 
повысить точность прогнозов и эффективность 
принимаемых решений. Необходимо существующую 
практику контроля всех технологических операций 
логистической цепи поднимать на новый уровень 
эффективности. Для этого требуется перейти от 
ручного управления грузопотоками к работе на 
основе использования информационной системы 
поддержки принятия решений. Такая автоматизиро-
ванная система (АСУ) управления логистического 
центра, по мнению автора, должна представлять 
собой графическую модель железных дорог РФ с 
отображением следующих данных: 

1. Данные по основным железнодорожным стан-
циям, осуществляющим погрузку в адрес припорто-
вых станций. 

1.1 Посуточная планируемая и фактическая по-
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грузка вагонов с возможностью фильтрации данных в 
интерактивном режиме по роду груза, станции и 
терминалу назначения, а также грузополучателю. 
Такие данные эффективно показывать во всплываю-
щем окне при наведении курсора на графическое 
представление железнодорожной станции. 

1.2 Превышение плана погрузки на железнодо-
рожной станции. На графической модели такая 
станция должна выделяться красным цветом. 

1.3 Данные по станциям погрузки с фильтрацией 
по определённому роду груза, станции и терминалу 
назначения, а также грузополучателю. 

2. Данные об оперативной обстановке при про-
движении поездов по сети железных дорог. 

2.1 Число поездов и их дислокация на сети желез-
ных дорог с данными и индикаторами, настраивае-
мыми по каждой станции и терминалу назначения, а 
также грузополучателю. 

2.2 Номер, индекс, станции назначения, количе-
ство физических/условных вагонов, род груза, срок 
доставки, тип подвижного состава, планируемая дата 
подвода состава на припортовую станцию, станцию 
отправления, а также данные о последней операции с 
поездом, отображаемые информационной системой 
при наведении курсора на изображение поезда. 

2.3 Отчёт о дислокации поездов и вагонов с раз-
личными грузами на станциях и терминалах назначе-
ния, а также по грузополучателям для каждой желез-
ной дороге. 

2.4 Выделение на схеме железных дорог участков, 
на которых ведутся ремонтные работы, с указанием 
даты и длительности ремонтных «окон». 

2.5 Отчёт о пересечении поездами междорожных 
стыковых пунктов в течение заданного интервала 
времени. 

3. Данные о «брошенных» поездах. 
3.1 Отображение на схеме железных дорог мест 

отстоя «брошенных» поездов. 
3.2 Прогноз подъёма «брошенных» поездов, в со-

ответствии с планируемой и фактической погрузкой в 
адрес определённого грузополучателя, перерабаты-
вающей способностью терминала назначения, суточ-
ной нормой наличия груза на дороге, а также затрата-
ми времени на движение «брошенного» поезда до 
припортовой станции. 

3.3 Выделение на схеме железных дорог станции, 
в адрес которой осуществляется/прогнозируется 
«бросание» поезда. 

3.4 Действующие конвенционные запреты в адрес 
морских портов. 

4. Данные по припортовым станциям и морским 
терминалам. 

4.1 При наведении курсора на станцию назначе-
ния, вывод на экран посуточной графической инфор-
мации о фактической погрузке и выгрузке с возмож-
ностью фильтрации по каждому роду груза, по 
каждому терминалу назначения и грузополучателю, с 
отображением на графике перерабатывающей спо-
собности каждого грузополучателя. 

4.2 Путевое развитие припортовых станций и 
терминалов назначения. 

4.3 Занятость/свободность путей припортовых 
станций и фронтов выгрузки. 

4.4 Величины запасов на складах с указанием 
числа вагонов, которые могут быть выгружены на 
конкретном складе. 

4.5 Морские суда в порту и на рейде, с указанием 
их дедвейта и даты постановки судна под погрузку. 

4.7 Погрузочно-выгрузочные механизмы и 
устройства. 

5. Архивы и отчёты за предыдущие периоды. 
Разработка и внедрение АСУ логистического цен-

тра выведет на качественно новый уровень техноло-
гию железнодорожных перевозок экспортных грузов 
в адрес морских портов, включая продвижение 
поездов с учётом всех влияющих факторов, а также 
приём и подтверждение заявок на погрузку, что будет 
способствовать повышению дисциплины поставок. 
Это особенно важно на фоне того, что одной из 
основных тенденций развития мирового рынка 
транспортно-логистических услуг в последние годы 
является постепенно возрастающий спрос на ком-
плексные логистические услуги, и такая компания, 
как ОАО «РЖД», не может находиться в стороне от 
этой тенденции, решая только свои, узкоспециализи-
рованные задачи. 

Заключение 
Эффективная работа логистических центров тре-

бует внедрения интеллектуальных систем в качестве 
систем поддержки принятия решения на всех уровнях 
оперативно-диспетчерского управления работой 
логистического центра. 

Внедрение АСУ логистического центра будет 
первым этапом на пути внедрения логистических 
технологий, которые должны обеспечить устойчивое 
конкурентное преимущество транспортного комплек-
са РФ в части железнодорожных перевозок экспорт-
ного, а, в перспективе, и транзитного грузопотоков в 
адрес морских портов. 

Проблему синхронного взаимодействия смежных 
видов транспорта важно решать не только в припор-
товых транспортных узлах, но и на пограничных 
переходах, в крупных промышленных зонах и других 
транспортных узлах. Поэтому при создании АСУ 
логистического центра необходимо придерживаться 
принципов полного и всестороннего обмена инфор-
мацией между обеспечивающими звеньями логисти-
ческой цепи. Помимо обеспечения возможности 
принятия оперативным персоналом управленческих 
решений [11], система должна в реальном режиме 
времени осуществлять контроль функционирования 
звеньев логистической цепи по доставке грузов и 
реализовывать, в случае необходимости, корректиру-
ющие воздействия. 

В статье обоснованы и описаны основные функ-
циональные возможности предлагаемой АСУ логи-
стического центра. Создание и внедрение такой 
системы позволит увеличить эффективность работы 
специалистов логистического центра в результате 
перехода от ручного анализа данных к принятию 
решений по управления грузопотоками на основе 
автоматизированного анализа больших объёмов 
данных. 
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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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