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Выявлены особенности технологии перевозочного процесса на стыке станции и 

порта и определены пути поиска оптимальных условий для оптимизации их работы.  
 

Железнодорожный и водный транспорт является ключевым элементом 

мировой логистической системы. Узким местом, определяющим эффектив-

ность всей интермодальной цепи, часто становится стык «железнодорожная 

станция – грузовой порт». Несогласованность технологических процессов, 
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разная пропускная способность и организационные барьеры приводят к 

простоям вагонов, судов и росту издержек. 

Основные функции грузовой работы порта и станции одинаковы – по-

грузка/выгрузка грузов, только на станции это происходит из вагона в вагон 

или другое транспортное средство, если речь идет о перегрузке по прямому 

варианту либо же из вагона на склад. Аналогично погрузка/выгрузка осу-

ществляется и в портах. Одним из важных факторов является пропускная 

способность порта, на которую оказывают влияние путевое развитие порто-

вых и предпортовых станций; схемы расположения технических устройств 

и технологической схемы перевалки; местные условия; метеорологические 

условия и т. д. 

Работа железных дорог и портов регламентируется Правилами перево-

зок грузов. Единая технология работы станций и портов должна предусмат-

ривать оптимальные технологические схемы обработки судов и вагонов. 

Предварительная информация о подходе вагонов поступает из ВЦ сменному 

диспетчеру порта. Эта же информация поступает на сортировочную стан-

цию с близлежащих станций формирования поездов и после приема должна 

быть передана в течение 30 минут порту. Станция и порт заключают между 

собой договор о взаимной предварительной информации, в которой указы-

вается предполагаемое время прибытия вагонов, число и род вагонов, 

наименование груза. Точная информация о прибытии и подаче вагонов со-

держится в грузовых документах на прибывшие вагоны и составленном 

натурном листе. Сменный диспетчер порта регистрирует данные предвари-

тельной и точной информации в специальной книге. Предварительная ин-

формация об уборке вагонов передается диспетчером железнодорожной 

группы фронтов порта дежурному по станции за час до готовности вагонов 

к уборке. В письменном виде уведомление об окончании грузовых операций 

диспетчер железнодорожной группы подает старшему приемосдатчику, ко-

торый проверяет фактическое окончание грузовых операций на основании 

данных вагонных листов и книг выгрузки или погрузки грузов. Предвари-

тельную информацию о подходе судна порт передает станции за 48 и вто-

рично за 24 часа до начала обработки судна. Точная информация передается 

ДСП и старшему приемосдатчику за 2 часа до постановки судна к причалу и 

регистрируется в специальном журнале. 

Технические устройства перевалочных комплексов включают путевое 

развитие станций, погрузочно-разгрузочных машин (далее – ПРМ), склады 

для хранения грузов, портовые причалы. По сути, от размера и устройства 

порта будет зависеть и путевое развитие станции. Для этого необходимо 

определить максимальную производительность порта. Рассмотрим пример, 

когда у нас речной порт, на котором осуществляется транспортировка сы-

пучих грузов (калийные удобрения). Калийные соли перевозят в крытых 

транспортных средствах и хранят в закрытых складах. Длительный опыт 
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эксплуатации портов показал, что переработка навалочных грузов по пря-

мому варианту не всегда рациональна. При перегрузке через склад обработ-

ка судов и вагонов не зависит от совпадения времени их прибытия в порт. 

Становится возможным обеспечить более высокую интенсивность загрузки 

судов, сокращаются сроки пребывания вагонов в порту. Поэтому в портах 

стали создавать оперативные склады значительной вместимости. Вмести-

мость такого склада принимается равной планируемому максимальному 

количеству груза, которое необходимо накопить на причале к моменту за-

крытия навигации (завоз на зиму) или должно быть накоплено за межнави-

гационный период (к моменту открытия навигации для отправления водным 

транспортом). 

Перевозки речным транспортом навалочных грузов осуществляются 

преимущественно в крупных самоходных судах и толкаемых составах с от-

крытыми или с открывающимися трюмами. Железнодорожный транспорт 

использует для перевозки массовых навалочных грузов в основном полува-

гоны с нижними открывающимися люками, а также платформы и в некото-

рых случаях думпкары. Для калийных солей используется специализиро-

ванный вагон – минераловоз. 

При перегрузке навалочных грузов используются фронтальные, тыло-

вые машины для подгребки, зачистки трюмов судов и вагонов, устройства 

для рыхления слеживающихся грузов. На большинстве причалов речных 

портов погрузку и выгрузку навалочных грузов в суда ведут портальными и 

плавучими кранами. Портальные краны перемещают груз с берега в трюмы 

и разгружают вагоны по прямому варианту в судно. Основными захватными 

устройствами для перегрузки навалочных грузов кранами являются грейфе-

ры. Выбор типа грейфера зависит от рода груза, типа крана и его грузоподъ-

емности и от типа подвижного состава. При больших грузооборотах загруз-

ку навалочных грузов в суда осуществляют конвейерными машинами 

(погрузчиками непрерывного действия), которые могут иметь производи-

тельность до 6000 т/ч. В прикардонной части они заканчиваются конвейер-

ной стрелой, которая может подниматься, поворачиваться и выдвигаться. 

Сочетание этих движений позволяет обслуживать всю площадь трюмов без 

передвижки судна и уменьшает высоту падения груза при сбрасывании. Для 

уменьшения силы удара и пыления груза к концу конвейерной стрелы под-

вешивают телескопическую трубу с каскадным спуском. Для загрузки под-

палубных пространств на конец трубы навешивают ленточный конвейер 

(метатель), который может поворачиваться. При больших объемах выгрузки 

из судов целесообразно использовать разгрузчики непрерывного действия: 

пневматические, роторно-конвейерные со скребковым конвейером, шнековые.  

Во многих речных портах для перевалки груза из вагонов в суда и об-

ратно применяются крановые схемы механизации. Они универсальные, но 

при разгрузке вагонов могут происходить повреждения верхней обвязки 



261 

 

вагонов и остается значительное количество груза на дне вагона, требующее 

применения других машин для их удаления или ручного труда. При не-

больших складах используются схемы с одной линией портальных кранов 

(фронтальные машины), которые выполняют операции судно – склад; склад – 

судно; судно – вагон; вагон – судно; склад – вагон; вагон – склад. Для складов 

большой емкости используются схемы с двумя линиями однотипных или 

разнотипных кранов. При этом число фронтальных машин больше, чем ты-

ловых. Недостаток схемы с использованием двух линий кранов состоит в 

двойной переработке грузов, что вызывает их дробление, увеличение числа 

машин и обслуживающего персонала. 

Зная особенности работы порта, можно производить расчеты его основ-

ных параметров. 

Среднесуточная пропускная способность причала 
 

                                                Ппр = 
24 Dсудα

Dсудα

∑ 
 +  вс

 см мет,                                        (1)  

 

где Dсуд– чистая грузоподъемность судна, т;  α – коэффициент, учитываю-

щий ту часть груза, которая грузится на данном причале; ∑  – суммарная 

производительность перегрузки на судно, т/ч;   вс – время вспомогательных 

операций по обработке судна, ч;  см – коэффициент сменности, 
 

                                                                см = 
 с

24
                                                                (2) 

 

 с – число часов работы порта в сутки;  мет – коэффициент, учитывающий 

перерывы в работе причала по метеорологическим причинам, 
 

                                                          мет = 
 м –   нр

 м
,                                                    (3) 

 

tм – число дней в месяце; tнр – число нерабочих дней в месяце. 

Пропускная способность причала зависит от производительности ПРМ 

и грузоподъемности судна.  

Время занятия емкостей терминала для загрузки судна грузоподъемно-

стью Dm 
 

                зан  = 
Dсуд

 мет пер
 +  под доп

р
 + 

Dсуд

 прм пер
 +  доп

нал   +   хр                        (4)  

 

где  пер – производительность ПРМ, т/ч;  под – число подач на эстакаду для 

разгрузки груза с судна, 
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                                                           под  =
 Dсуд

 
под

,                                                             (5) 

 

 
под

 – объем груза в подаче, м
3
;  доп

р
 – дополнительное время занятия пло-

щадки операциями, связанными с подготовкой к разгрузке, ч; kпрм – количе-

ство ПРМ для разгрузки;  доп
нал  – дополнительное время занятия площадки 

операциями, связанными с подходом, швартовкой, балластировкой и подго-

товкой работы ПРМ, ч; txp – время хранения груза, ч. 

Пропускная способность резервуарного парка терминала по каждому 

виду сыпучих грузов 
 

                                                       П = 
24 co  скл

 зан
,                                                          (6)  

 

где kcos – коэффициент совмещения операций; Qскл   объем склада с учетом 

резерва, м
3
.  

Пропускная способность будет зависеть от показателей грузоподъемно-

сти судна, объема подачи и времени занятия причала, причем при повыше-

нии грузоподъемности увеличится время занятия причала, поэтому для оп-

тимизации пропускной способности одним из немногих выборов будет 

замена ПРМ для увеличения производительности причала и суммарной 

производительности перегрузки на судно.  
Для железнодорожного транспорта будут необходимы следующие по-

казатели: 

– затраты времени на подачу-уборку вагонов в порт 
 

                   под
порт
  =   уб

порт
 = (αрт+ рт под)  

 

2
 + 0,06

lп/р

 
,                         (7)  

 

где αрт – коэффициент, учитывающий время, необходимое для изменения 

скорости движения локомотива на 1 км/ч при разгоне, и время, необходимое 

для изменения скорости движения локомотива на 1 км/ч при торможении;        

 рт – коэффициент, учитывающий дополнительные изменения скорости 

движения, приходящиеся на один вагон в маневровом составе на 1 км/ч при 

разгоне, и дополнительное изменение скорости движения, приходящееся на 

один вагон в маневровом составе на 1 км/ч при торможении; mпод – количе-

ство вагонов в одной подаче; v – допустимая скорость движения при манев-

рах, км/ч; lп/р – длина полурейса, м; 

– число вагонов, вмещающихся на путь погрузки-выгрузки порта, 
 

                                                              п = 
lфр

lв
                                                             (8) 

 

где lфр – длина путей фронта в порту, м; lв   длина вагона, м; 
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– число вагонов, необходимых для загрузки одного судна, 
 

                                                           суд = 
Dсуд

Dв

                                                         (9) 

 

где Dв – грузоподъемность вагона, т. 

Перегрузка груза может осуществляться двумя способами: по прямому 

варианту или через склад. Чаще выбирают прямой вариант, который более 

экономный в отличие от перегрузки через склад, но и осуществить его 

сложнее, ведь нужно идеально согласовать время подачи вагонов со време-

нем подачи судна. Если же длина фронта не позволяет подать сразу нужное 

количество вагонов для судна, то варианта перегрузки через склад не избе-

жать. Преимущество варианта перегрузки через склад в том, что подачу-

уборку вагонов можно осуществлять в любое время, но с условием того, что 

будут отсутствовать сдвоенные операции. При их наличии могут образо-

ваться простои, которые также будут нести дополнительные затраты. 

Таким образом, для оптимальных условий работы железнодорожной 

станции необходимо своевременно выполнять технологические операции 

как со стороны станции, так и со стороны порта. На станции и в порту 

необходимы оптимальное количество путей для накопления и простоя 

вагонов под грузовыми операциями, своевременное предоставление ин-

формации о прибытии судна или поездов, переход на электронные носи-

тели информации для ускорения процесса работы с документами, а также 

полная готовность персонала в случае возникновения задержек или вне-

штатных ситуаций. 
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