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Салтанат БАДАМБАЕВА Елена БОРОДИНА Евгения ПРОКОФЬЕВА

Исследован грузооборот морских портов 
Каспийского бассейна, рассмотрены основные 
морские порты Республики Казахстан, дана ха-
рактеристика их портовых комплексов, отмечено 
их значение для транспортного потенциала стра-
ны. Проанализированы показатели перевалки 
грузов в морском торговом порту Актау, иссле-
дованы его железнодорожная и морская инфра-
структура, составлен SWOT‑анализ железной 
дороги на подходах к порту, выявлены его силь-
ные и  слабые стороны, установлены основные 
формы взаимодействия железнодорожного 
и морского транспорта и сферы их эффективно-
го применения.

Показано, что техническая вооружённость порта 
и припортовых железнодорожных устройств играют 
большую роль в обеспечении дальнейшего роста 
грузооборота портов Казахстана. Сформулированы 
основные задачи оптимального взаимодействия 
морского и железнодорожного транспорта в порто-
вом транспортном узле. Сделан вывод о необходи-
мости разработки модели рационального взаимо-
действия портового комплекса и железнодорожного 
транспорта с целью повышения пропускной способ-
ности портовых и железнодорожных устройств, со-
кращения простоев вагонов и локомотивов на стан-
циях и причалах, а также снижения себестоимости 
железнодорожных перевозок в порту. 

Ключевые слова: портовый транспортный узел, морской порт, портовый комплекс, грузооборот, 
перевалка грузов, железнодорожная инфраструктура, припортовый железнодорожный узел, причаль-
ный комплекс, взаимодействие морского и железнодорожного транспорта.
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Портовые транспортные узлы (ПТУ) 
включают в себя портовый комп
лекс – ​морской порт с его объекта-

ми и инфраструктурой; припортовый же-
лезнодорожный узел со станциями, парка-
ми, грузовыми районами, внутриузловыми 
линиями, различными устройствами по 
обслуживанию вагонов и  локомотивов 
и другими; промышленный, автомобиль-
ный, трубопроводный и городской транс-
порт. Главная роль ПТУ заключается в пе-
ревалке грузов с морского на сухопутные 
виды транспорта и обратно, то есть, в осу-
ществлении экспортно-импортных пере-
возок.

Кроме того, важнейшая роль транс-
портных узлов, имеющих в составе морские 
порты, состоит в обеспечении транспорт-
ной независимости и обороноспособности 
государства, в развитии направлений для 
продвижения транзитного грузопотока. 
В морских портах реализуется националь-
ная морская, таможенная и  пограничная 
политика, осуществляется государствен-
ный портовый контроль. Задачей государ-
ственного масштаба является направление 
грузопотоков через свои порты, а не через 
порты сопредельных стран.

Целью исследования являлся анализ 
грузооборота морских портов Республики 
Казахстан и их портовых комплексов, ос-
новных форм взаимодействия железнодо-
рожного и морского транспорта в портовом 
транспортном узле. Использовались обще-
научные методы ,  статистический, 
SWOT‑анализ, системный анализ, методо-
логия анализа бизнес-процессов.

МОРСКИЕ ПОРТЫ КАЗАХСТАНА
Исследование морских перевозок 

в Каспийском бассейне и анализ грузообо-
рота показали [1], что все главные порты 
Прикаспийских государств проводят работу 
по увеличению производственных мощно-
стей и модернизации портовой инфраструк-
туры. В частности, в течение последних лет 
проведены работы по созданию дополни-
тельных мощностей в портах Астрахань, Оля, 
Туркменбаши, Анзали, завершено строитель-
ство первой очереди порта Амирабад.

Одним из основных грузообразующих 
государств в Каспийском бассейне являет-
ся Казахстан, основные экспортируемые 
грузы – ​нефть, металл, зерно, удобрения. 
Систему портов и  морских линий 
Казахстана представляют пять портов на 
Каспии: Актауский морской торговый порт 
(АМТП); порт (грузовой район) Баутино; 
порт Курык, предназначенный для пере-
валки нефтеналивных грузов и паромных 
перевозок; порт Атырау, находящийся 
в  дельте реки Урал, и  строящийся порт 
Сартас на берегу Мангистауского залива.

Порт Актау является единственным 
морским торговым портом и крупнейшим 
из пяти морских портов Республики 
Казахстан, управляющей компанией кото-
рого является акционерное общество 
«Национальная компания «Актауский 
морской торговый порт (АО «НК «АМТП»).
Порт лидирует по грузообороту среди де-
сяти международных морских торговых 
портов Каспийского бассейна.

Порт (грузовой район) Баутино (в 124 км 
к северу от Актау) является базой снабжения 

Рис. 1. Прогноз грузооборота морских портов стран Каспийского бассейна, млн тонн [2].
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нефтяных месторождений на северо-востоке 
Каспия, а порт Курык (в  70  км на юг от 
Актау) – ​строительной базой для нефтяных 
плавучих платформ. Порт Сартас, в 130 км от 
Актау, находится в  стадии строительства 
и предназначен для поддержки морских опе-
раций и быстрого реагирования на потребно-
сти по техническому обслуживанию морских 
объектов (​ремонт и заправка судов, очистка 
хозяйственно-бытовых отходов и др.).

Характеристика трёх основных морских 
портов представлена в таблице 1.

Располагаясь на стыке Европы и Азии, 
на пересечении нескольких транспортных 
коридоров, морской порт Актау позволяет 
обеспечивать перевозку грузов с востока на 
запад, с севера на юг и в обратном направ-
лении, развиваясь в рамках проекта «Новый 
шёлковый путь», направленного на реали-
зацию транзитного потенциала Республики 
Казахстан.

Порт Актау является незамерзающим 
и осуществляет свою деятельность 12 ме-
сяцев в году и 24 часа в сутки. Порт круглый 
год открыт для захода судов всех типов при 
условии обеспечения безопасности море-
плавания в портовых водах и безопасной 
стоянки. При силе ветра свыше 18 м/с вход 
в порт и выход из него, а также грузовые 
операции приостанавливаются.

В среднем структура перевалки грузов 
согласно [3, с. 6] порта Актау в процентах 
представлена на Рис. 2.

На рис. 3 показано,  что около полови-
ны всех грузоперевалок (49 %) порт Актау 
производит в  направлении России, в  на-
правлении Азербайджана – ​33 %, Ирана – ​
16 %, Туркменистана – ​2 %.

Как видно из анализа грузопотоков 
(рис.  4), общий объём перевозок в  порту 
Актау к 2009 году увеличился в 1,4 раза. Это 
стало результатом проведённой реконструк-
ции порта в начале двухтысячных годов.

Проект реконструкции [4] не ограничи-
вался улучшением производственных воз-
можностей, но предусматривал также повы-

Таблица 1
Портовые комплексы основных морских портов Казахстана

Морской порт Актау Порт Баутино Порт Курык

Территория, га 81,7 1,5 4,0

Характеристика порта незамерзающий незамерзающий незамерзающий

Пропускная способ-
ность

11 млн тонн нефти, 
2 млн тонн сухих грузов

150 тыс. тонн сухих 
грузов

1,3 млн тонн нефтии 
сухих грузов

Количество причалов 7 сухогрузных, 4 нефте-
наливных причала

1 причал длиной 125 м 2 причала железнодорож-
ного и автомобильного 
комплекса.

Инфраструктура порта Подъездные ж. д. пути, 
склады продукции

Подъездные автомо-
бильные пути

Подъездной ж. д. 
путь12,5 км, 2 ж. д. парка, 
подъёмно-переходный 
мост, паромная переправа 
для транспортировки же-
лезнодорожных составов

Характеристика грузов Металл, зерно, нефть Металл, трубы, судовое 
снабжение иоборудо-
вание

Зерно, нефтепродукты, 
удобрения, химикаты

Рис. 2. Структура грузов порта Актау в процентах.
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шение квалификации работников порта, 
введение в действие новейших технологий, 
системы маркетинга, делопроизводства, 
менеджмента. В 2011 году проведена большая 
работа по автоматизации систем управления, 
введению новейшей системы статистическо-
го учёта грузооборота, автоматизации расчё-
тов, оформлению, что объясняется рядом 
причин, одна из которых – переключение 
перевалки нефтегрузов на трубопровод. 
Ключевые индикаторы, количественные 
показатели по перевалке грузов за 2016–
2017 гг. по данным [1] представлены в табли-
це 2 и на рис. 5.

Анализируя данные показатели, можно 
сделать вывод, что по итогам 2017  года 
общая перевалка грузов составила 3,033 млн 
тонн. По сравнению с 2016 годом общий 
объём перевалки грузов снизился на 
2,432 млн тонн или на 45,5 %. Но уже в пер-
вом квартале 2018 года по данным [1] от-
правка грузов через порт Актау выросла на 
45 % по сравнению с аналогичным перио-
дом 2017 года.

Проведённый анализ перевалки грузов 
в  АМТП показал  что, несмотря на спад 
фактического грузооборота к  2016  году 
(5,5 млн тонн) по всей номенклатуре грузов 
почти на 50 % от показателей 2013–2014 гг. 
(в среднем 11,5 млн тонн), согласно прогно-
зам на среднесрочную перспективу, основ-
ными грузами, переваливаемыми через порт 
Актау, как и прежде, будут нефть, прокат 
чёрных металлов, зерно, транзитные грузы 
из Китая, России и стран Персидского за-
лива. Предполагаются привлечение новых 
грузопотоков в порт, улучшение собствен-
ной маркетинговой политики, увеличение 
пропускной способности за счёт строитель-
ства новых сухогрузных терминалов, пере-
вода погрузочно-разгрузочных работ на 
автоматический режим, увеличения транс-
портного парка. Это позволит обеспечить 
рост общего объёма грузоперевозок 
с 11,5 млн тонн до 20,5 млн тонн к 2020 году.

В настоящее время порт Актау работа-
ет по международным стандартам системы 
управления (ИСО 9001) и отвечает требо-

Рис. 4. Динамика перевалки всех грузов в порту Актау за период 2005–2015 гг., млн тонн.
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показатели по перевалке грузов за 2016−2017гг. по данным [1] представлены в 

Таблице 2 и на Рис. 5. 

Таблица 2 

Количественные показатели по перевалке грузов за 2016−2017гг. 

№ 
п/п Показатель 

Факт 
2016, тыс. 

тонн 

План 
2017, тыс. 

тонн 

Факт 
2017, тыс. 

тонн 

Отклонение, % 
Факт 2017 к 
плану 2017 

Факт 2017 к 
факту 2016 

10,4
11,5
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Таблица 2
Количественные показатели по перевалке грузов за 2016–2017 гг.

№ п/п Показатель Факт 2016, 
тыс. тонн

План 2017, 
тыс. тонн

Факт 2017, 
тыс. тонн

Отклонение, %

Факт 2017 
к плану 2017

Факт 2017 
к факту 2016

1 Нефть 2321 2678 1437 53,7 61,9

2 Металл 1268 1300 365 28,1 28,8

3 Зерно 528 500 494 98,8 93,6

4 Другие грузы 267 256 177 69,1 66.3

5 Паромные 
грузы

1081 517 560 108,3 51,8

ИТОГО: 5465 5251 3033 57,8 55,5
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ваниям безопасности мореплавания и об-
служивания судов. На территории порта 
установлен режим в рамках специальной 
экономической зоны «Морпорт Актау».

Согласно Программе дальнейшего раз-
вития Международного центра пригранич-
ного сотрудничества «Хоргос» на 2007–
2011 годы морской порт Актау [5, 6] опре-
делён как стратегический порт-регулятор 
в структуре Единой транспортно-логисти-
ческой системы Среднеазиатского транс-
портно-промышленного коридора.

Порт Актау имеет все виды подъезд-
ных путей, смежную инфраструктуру по 
сливу, наливу и хранению нефти и неф-
тепродуктов. В порту на условиях арен-
ды земельных участков функционируют 
самостоятельные специализированные 
транспортные организации.

На основе Свода обычаев Актауского 
международного морского торгового порта 
[7], причальный комплекс имеет (Рис. 6): 
12 причалов, из них: 5 наливных причалов 
с  проектной мощностью 10,4  млн тонн 
в год (причалы № 4, № 5, № 9, № 10, № 11), 
2 универсальных сухогрузных терминала 
(генеральный груз/контейнеры) с проект-
ной мощностью 1,5 млн тонн в год (прича-
лы № 1, № 3), зерновой терминал с проект-
ной мощностью 600 тыс. тонн и единовре-
менным хранением 25  тыс. тонн зерна, 
причал для тяжеловесов и швартовки па-
ромов pо-pо (причал № 6), паромный 
комплекс пропускной способностью 1млн 
тонн грузовв год (причал № 8), генераль-
ный причал для грузов/контейнеров 
и  швартовки парома типа pо-pо (причал 
№ 2), паромный причал № 8, причал № 7 

Рис. 5. Диаграмма количественных показателей порта Актау по перевалке грузов за 2016–2017 гг. [1].

Рис. 6. Схема расположения причалов в порту Актау [3].
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Рис.5. Диаграмма количественных показателей порта Актау по перевалке грузов за 
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согласно прогнозам на среднесрочную перспективу, основными грузами, 

переваливаемыми через порт Актау, как и прежде, будут нефть, прокат чёрных 

металлов, зерно, транзитные грузы из Китая, России истран Персидского 

0
200
400
600
800

1 000
1 200
1 400
1 600
1 800
2 000
2 200
2 400
2 600

Нефть Металл Зерно Другие грузы Паромные 
грузы

Факт 2016 г. План 2017 г. Факт 2017 г.
судов. Максимальная пропускная способность: нефтеналивные причалы –12 

млн тонн, сухогрузные причалы – 2 млн тонн, зерновой терминал – 0,6 млн 
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Рис.6. Схема расположения причалов в порту Актау [3]. 

 

В порту имеется следующее оборудование: портальные краны 

грузоподъёмностью от 10 до 42 тонн;мобильные краны грузоподъёмностью от 

36 до 84 тонн; автопогрузчики грузоподъёмностью от 1,6 до 28 тонн; 

экологическое оборудование для ликвидации пролива нефти. Порт располагает 

следующим портовым флотом: т/х «Батыр» – портовый буксир-кантовщик – 

2700 л.с.; т/х «Женис» – портовый буксир-кантовщик – 1700 л.с.; «Булак» – 

сборщик льяльных и фекальных вод; нефтемусоросборщик НМС-205А. 

Исходя из анализа инфраструктуры портового комплексаАктау, можно 

сделать вывод, что порт: 

• Имеет большие складские площади.  
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для портового флота, причал № 12 для 
маломерных судов. Максимальная про-
пускная способность: нефтеналивные 
причалы –12 млн тонн, сухогрузные при-
чалы – ​2 млн тонн, зерновой терминал – ​
0,6  млн тонн, паромный причал – ​2  млн 
тонн.

В порту имеется следующее оборудова-
ние: портальные краны грузоподъёмно-
стью от 10 до 42 тонн; мобильные краны 
грузоподъёмностью от 36 до 84 тонн; авто-
погрузчики грузоподъёмностью от 1,6 до 
28 тонн; экологическое оборудование для 
ликвидации пролива нефти. Порт распо-
лагает следующим портовым флотом: 
т/х «Батыр»  – ​портовый буксир-кантов-
щик – ​2700 л. с.; т/х «Женис» – ​портовый 
буксир-кантовщик – ​1700 л. с.; «Булак» – ​
сборщик льяльных и фекальных вод; неф-
темусоросборщик НМС‑205А.

Исходя из анализа инфраструктуры 
портового комплекса Актау, можно сделать 
вывод, что порт:

• Имеет большие складские площади.
• Обладает высоким инвестиционным 

потенциалом (1 место в Каспийском регио-
не).

• Входит в программы Международных 
транспортных коридоров «Север–Юг» 
и «Восток–Запад».

• Располагает широкомасштабной го-
сударственной поддержкой.

• Имеет современное оборудование.
• Обеспечивает высокие качество 

и скорость перевалочных работ.
• Ведёт активную маркетинговую дея-

тельность.

АНАЛИЗ ПЕРСПЕКТИВ РАЗВИТИЯ
Для выбора рациональной системы 

обслуживания морских портов железнодо-
рожным транспортом рассмотрим систему 
припортового железнодорожного узла на 
примере морского порта Актау (Рис. 7) и 
рассмотрим SWOT‑анализ его железнодо-
рожной инфраструктуры, представленной 
в таблице 3 согласно [8].

Анализ железнодорожной инфраструк-
туры, а также выявленные SWOT‑анализом 
слабые и сильные стороны показывают, что 
отсутствие специализированного контейнер-
ного терминала с надлежащим погрузочно-
разгрузочным оборудованием для контейне-
ров и площадок для их хранения позволяет 
обрабатывать на универсальном сухогрузном 
причале только 20-футовые контейнеры 
массой брутто не более 10 тонн. Перевалка 
контейнера с борта судна на платформу за-
нимает 7 минут в расчёте на один контейнер, 
площадка для хранения имеет ограниченную 
площадь (примерно на 120 контейнеров), что 
отражается на очень высоких тарифах на 
перевалку контейнеров (более 350 долларов 
США за контейнер).

В порту имеется незначительное число 
приёмных запасных железнодорожных 
путей. Четырёх путей, которые обслужива-
ют грузовые потоки в направлении порта 
и из него, а также на близлежащие терми-
налы, недостаточно. Именно их дефицит 
является основным препятствием на пути 
к  повышению пропускной способности 
и вызывает задержки по уборке порожних 
вагонов и  по подаче следующей партии 
загруженных вагонов на терминалы.

Рис. 7. Припортовый железнодорожный узел морского порта Актау.
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Наличие разных собственников желез-
нодорожных линий (КТС и КТЖ) приво-
дит к тому, что компания КТС устанавли-
вает собственные тарифы независимо от 
КТЖ и является самостоятельной в ком-
мерческом отношении организацией. 
Грузоотправителям приходится заключать 
два отдельных договора (с  КТЖ и  КТС), 
что препятствует использованию многими 
из них маршрута через станцию Актау-
Порт.

Отсутствие собственных маневровых 
локомотивов в порту требует заключения 
соглашения между КТС и КТЖ о взаимном 
доступе локомотивов на сеть от станции 
Мангышлак до причалов. Такое решение 
позволит сократить время на маневровые 
операции в  самом порту, на маневровые 
и  сортировочные операции на станции 

Мангышлак, а также позволит упростить 
вагонообмен между КТЖ и компанией КТС 
на станции Актау-Порт, что значительно 
снизит нагрузку на её инфраструктуру.

Для снижения загрузки подъездных 
путей в порту и повышения их пропускной 
способности таможенное оформление 
грузов необходимо осуществлять за пре-
делами территории порта (например, на 
станции Актау-Порт). Для максимального 
увеличения пропускной способности 
станций узла необходимо пропускать по-
езда из 57 вагонов, как предусмотрено 
договором между КТС и КТЖ.

Таким образом, на примере порта 
Актау, анализа грузопотоков и его порто-
вых объектов, сильных и  слабых сторон 
SWOT‑анализа системы железной инфра-
структуры порта можно сделать вывод что, 

Таблица 3
SWOT‑анализ системы железнодорожной инфраструктуры порта Актау

S (сильные стороны) W (слабые стороны)

S1. Порт Актау связан с сетью железных дорог.
S2. Сеть железных дорог связывает основные города 
Республики Казахстан.
S3. Железнодорожная система связана с железными 
дорогами соседних стран.

W1. Не все причалы в порту оборудованы железно-
дорожными путями.
W2. Отсутствует специализированный контейнер-
ный терминал.
W3. В порту мало разъездов.
W4. Подъездные пути к порту находятся в управле-
нии частной компании АО «Каскор-Транссервис» 
(КТС), что увеличивает количество участников 
процесса перевозок.
W5. Компании КТС и АО «НК «Казахстан темир 
жолы» (КТЖ) применяют различные тарифы на 
услуги железнодорожных перевозок.
W6. Существуют проблемы координации действий 
между органами власти и администрацией порта, 
КТС и КТЖ.
W7. Большая протяжённость пути из Китая в порт 
Актау и необходимость смены тележек на другую 
ширину колеи.

O (возможности) T (угрозы)

O1. План создания нового морского порта в Куры-
ке.
O2. В порту Актау могут загружаться два парома на 
28 вагонов и 52 вагона соответственно.
O3. Приведение железнодорожных путей на прича-
лах к стандартной длине в 57 вагонов.
O4. Возможность доступа локомотивов КТС и КТЖ 
в сети друг друга и в порт.
O5. Возможность проведения таможенного оформ-
ления за пределами территории порта.
O6. Увеличение пропускной способности железно-
дорожной линии КТС до 16 поездов в сутки.
O7. Строительство новой железнодорожной ветки 
между портом и сетью КТЖ.
O8. Отсутствие дефицита вагонов или платформ.
O9. Строительство планируемых новых линий в Ка-
захстане сократит продолжительность перевозок 
в направлении Восток–Запад.
O10. Сокращение объёмов грузов, перевозимых 
автомобильным транспортом из Европы в Азию.

T1. Перевозка сырой нефти приведёт к сокращению 
контейнерных перевозок.
T2. Перевозка зерна на паромах вместимостью 28 
вагонов на линии Актау-Баку вместо 52 вагонов.
T3. КТС уже работает на полную мощность.
T4. Станция «Актау-Порт» перегружена.
T5. Железнодорожная линия Бейнеу–Актау пред-
ставляет собой однопутную дорогу на всём протя-
жении.
T6. Вагоны для перевозки зерна, ожидающие за-
грузки, перегружают на запасные пути.
T7. Сокращение объёмов международных грузопе-
ревозок в связи с экономическим кризисом.
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необходима разработка модели рацио-
нального взаимодействия портового ком-
плекса и  железнодорожного транспорта 
с целью повышения пропускной способ-
ности портовых и  железнодорожных 
устройств, сокращения простоев вагонов 
и  локомотивов на станциях и  причалах, 
а также снижения себестоимости желез-
нодорожных перевозок в  транспортном 
узле.

На выбор рациональных технологий 
обслуживания портовых комплексов же-
лезнодорожным транспортом влияют 
следующие основные факторы: величина 
и  структура перевалочного грузопотока, 
изменение его в течение навигации, рас-
положение станционных и перевалочных 
районов в узле, условия поступления гру-
зов смешанного сообщения на перевалку, 
организация работы узла по развозу мест-
ных грузов. Некоторые из этих факторов 
являются внутриузловыми и определяют-
ся лишь условиями работы рассматривае-
мого транспортного узла. Другие зависят 
от работы целого направления смешанных 
железнодорожно-водных сообщений или 
отдельной его части.

Кроме того, техническая вооружён-
ность порта и  припортовых железнодо-
рожных устройств играет большую роль 
в обеспечении дальнейшего роста грузо-
оборота, важное значение также имеет 
рациональная и  эффективная организа-
ция перевалки грузов через порт с учётом 
логистических технологий, учитывающих 
интересы клиентов и перевозчиков и не-
обходимых для повышения координации 
их деятельности на рынке транспортных 
услуг.

Повышение конкурентоспособности 
транспортной системы Казахстана 
и международных транспортных коридо-
ров, проходящих по его территории, в зна-
чительной степени зависит от чёткости 
взаимодействия железнодорожного и мор-
ского транспорта в НК «АО «АМТП».

К числу главных задач, одновременное 
решение которых способствует чёткому 
взаимодействию этих видов транспорта, 
следует отнести:

• подвод вагонов к транспортному узлу 
в соответствии с погрузочно-выгрузочны-
ми возможностями порта по всей номен-
клатуре грузов;

• подвод судов к моменту накопления 
судовой партии для данного судна в порт;

• соответствие ёмкости складских пло-
щадей порта объёму перегружаемых грузов.

Решение этих задач возможно только 
при условии реализации системного под-
хода, в соответствии с которым все участ-
ники перевозочного процесса (грузоотпра-
вители, железнодорожные и  морские пе-
ревозчики, морские порты) рассматрива-
ются и функционируют как единая система 
[9, с. 91–105; 10–14].

ВЗАИМОДЕЙСТВИЕ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО 
И МОРСКОГО ТРАНСПОРТА

Основные формы взаимодействия же-
лезнодорожного и  морского транспорта 
и  сферы их эффективного применения 
приведены в таблице 4.

В настоящее время на фоне широкого 
внедрения автоматизированных и инфор-
мационно-логистических систем, органи-
зации единого информационного про-
странства для участников железнодорож-
но-морских перевозок необходимы комп
лексный подход и инновационные решения 
в сфере управления и распределения экс-
плуатационной работы в  морском порту. 
В условиях неравномерности и колебаний 
судозаходов в  порт (влияние сезонности 
и погодных условий) и подачи железнодо-
рожного подвижного состава, при непро-
порциональных мощностях и  загрузках 
портовой и железнодорожной инфраструк-
туры, новые решения предусматривали бы 
установление рационального взаимодей-
ствия между железнодорожным транспор-
том и морским портом с учётом существую-
щего и перспективного технического 
оснащения, принятой технологии работы, 
а также при осуществлении различных 
оперативно-диспетчерских мероприятий 
по оптимальной организации управления 
перевозочным процессом.

ВЫВОДЫ
Рациональное взаимодействие морского 

и железнодорожного транспорта в портовом 
транспортном узле должно предусматривать 
решение следующих задач:

• разработку и выполнение согласован-
ных графиков расписаний движения судов 
и вагонов;
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• 

• оптимальную организацию работы 
погрузо-разгрузочных механизмов при 
перевалке грузов;

• обеспечение наилучшего использова-
ния подвижного состава по времени обо-
рота, по статической нагрузке и  другим 
показателям;

• автоматизацию оформления перево-
зочной документации, расчётов за перевоз-
ки грузов и выполнения транспортно-экс-
педиционных операций;

• разработку оперативного плана рас-
пределения сортировки подвижного соста-
ва по станциям при заходе в припортовый 
железнодорожный узел;

• оптимальную организацию труда 
и распределение трудовых ресурсов с це-
лью повышения производительности труда 
и  снижения себестоимости перевозки 
грузов.
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Таблица 4
Взаимодействие железнодорожного и морского транспорта в ПТУ

Форма взаимодей-
ствия

Участник взаимодей-
ствия

Элемент воздействия Сфера эффективного применения

Операторы морских 
терминалов

Грузоотправитель, 
порт, судно

Подвод судна к опре-
делённому сроку

Соответствие количества при-
бывающих вагонов выгрузочным 
возможностям порта. Равномерное 
прибытие вагонов и судов

Морские и железно-
дорожные перевоз-
чики

Грузоотправитель, 
железнодорожный 
перевозчик, порт, 
судно, иностранный 
порт, грузополучатель

Согласованный 
подвод судна к дате 
прибытия вагонов 
в порт

Соответствие количества при-
бывающих вагонов выгрузочным 
возможностям порта

Диспетчерский центр 
управления перевоз-
ками

Железнодорожный 
перевозчик, порт

Согласованный 
подвод вагонов к дате 
прибытия судна

Соответствие количества при-
бывающих вагонов выгрузочным 
возможностям порта

Управляющие транс-
портно-логистиче-
ские центры

Грузоотправитель, 
железнодорожный 
перевозчик, пор-
ты региона, суда, 
иностранные порты, 
грузополучатели

Взаимосогласован-
ный подвод вагонов 
и судов

При любых соотношениях объёма 
заявок грузоотправителей на по-
грузку в адрес портов региона и их 
выгрузочных возможностей

•
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