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От совершенствования технологии перевозочного процесса зависит 
привлекательность железнодорожного транспорта, его конкурен-
тоспособность, устойчивое положение на рынке, а также состояние 
транспортного обеспечения экономики страны в целом. 
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председателя 
Объединенного ученого 
совета ОАО «РЖД» Сегодня принципы клиенто-

ориентированности в транс-
портном бизнесе являются 

одним из основных конкурентных пре-
имуществ, обеспечивающих рост до-
ходных поступлений от существующих 
и новых клиентов, поэтому компания 
«Российские железные дороги» посто-
янно расширяет «портфель» продуктов 
и услуг, стремясь повысить уровень 
транспортного обеспечения страны и 
достичь глобальной конкурентоспособ-
ности на транспортно-логистическом 
рынке. Так, в «РЖД» были разработаны 
«Единая политика и Концепция клиен-
тоориентированности холдинга в обла-
сти грузовых перевозок», порядок мо-
ниторинга уровня удовлетворенности 
клиентов, которые устанавливают ос-
новные принципы функционирования 
корпоративной системы клиентоориен-
тированности на всех уровнях управле-
ния, включая структурные подразделе-
ния, филиалы, дочерние и зависимые 

общества. В них определены требования 
к взаимодействию производственного и 
сбытового блоков компании [1, 2].

Достижение стратегических задач 
холдинга невозможно без удовлетво-
рения предъявляемых требований ко 
всем элементам перевозочного про-
цесса, включая систему организации 
вагонопотоков, которая технологически 
выражает компромисс внешней и вну-
тренней клиентоориентированности с 
учетом состояния и возможностей ин-
фраструктуры (рис. 1). Внешняя клиен-
тоориентированность характеризуется 
отношениями с клиентами холдинга. 
Внутренняя выражается в стремлении 
ОАО «РЖД» к эффективной организа-
ции сквозных межфункциональных 
процессов от момента планирования до 
завершения оказания услуг по перевоз-
ке грузов. Настроенная таким образом 
система должна удовлетворять в полной 
мере критериям Стратегии управления 
качеством, утвержденной ОАО «РЖД»  
16 марта 2016 г., среди которых важней-
шее место занимает надежность пере-
возки [3].

Реализация данного принципа до-
стигается путем разработки и соблюде-
ния эффективного графика движения 
поездов на основе оптимального пла-
на формирования, что обеспечивает 
соблюдение заявленных параметров 
перевозки, скоростей движения, отсут-
ствие задержек поездов, соблюдение 
согласованного расписания движения.

Особое место отводится перевоз-
ке грузов по расписанию, расширению 
практики перевозок с увеличенной 
скоростью доставки, созданию новых 
технологий и маршрутов следования.  
В их реализации ключевая роль принад-
лежит графику движения, вот почему 
научным проблемам его разработки, со-
вершенствования, автоматизации рас-

Холдинг «РЖД»:  
курс на клиентоориентированность  
в сфере грузовых перевозок   

Рис. 1.  Внешняя и внутренняя клиентоориентированность.
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чета нормативов должно быть уделено 
первостепенное внимание. 

Важнейшее значение графика за-
ключается в обеспечении четкой со-
гласованности действий всех подраз-
делений РЖД и их нацеленность на 
конечный результат — удовлетворение 
потребностей экономики в перевоз-
ках. С учетом того, что для обеспе-
чения равной доступности к услугам 
инфраструктуры ОАО «РЖД» публично 
объявляет расписание движения пое-
здов и тарифы на перевозку в поездах 
различных категорий, нормативный 
график движения поездов фактически 
рассматривается как основа договора 
между заказчиком и исполнителем пе-
ревозок, т. е. приобретает рыночный 
статус. И от того, насколько квалифи-
цированно он разработан, насколько 
обоснованными были принимаемые 
научные решения, во многом зависит 
эффективность использования ин-
фраструктуры, себестоимость и рента-
бельность перевозок.

В действующем нормативном гра-
фике предусмотрено 747 специализи-
рованных расписаний с согласованным 
временем отправления и прибытия 
поездов. При этом наблюдается выра-
женный рыночный спрос на их посто-
янное увеличение, в первую очередь на 
контейнерные поезда. Это важная науч-
ная задача, решение которой позволит 
удовлетворить в полном объеме заявки 
на перевозку, компенсировать возника-
ющие затраты на прокладку и вождение 
поездов, снижающих наличную про-
пускную способность. 

Одним из основных факторов для 
достижения высокого качества услуг яв-
ляется точность доставки. В связи с этим 
требуется расширение услуги «Грузовой 
экспресс», для чего необходимо изучить 

рынок перевозок грузов в конкурент-
ном секторе повагонных отправок, раз-
работать оптимальные маршруты таких 
поездов, что позволит существенно уве-
личить объемы данной услуги. 

Недавно проведенные иссле-
дования показали, что сущест-
вует оптимальная величина ско-
рости поездов на участках [4].   
Следовательно, повышение скоростей 
сверх оптимальных по запросам грузо-
владельцев и владельцев вагонных пар-
ков должно быть увязано с тарифами, т. е.  
необходима компенсация дополни-
тельных расходов. При этом, опреде-
ляя оптимальные графиковые скорости 
движения поездов, следует исходить из 
требований к скорости перемещения 
отправок в границах полигонов и воз-
можностей взаимодействия станций и 
участков. 

Между тем в настоящее время воз-
никла потребность изменить концеп-
туальные основы разработки графика 
движения, которые формировались де-
сятилетиями.

Рыночные взаимоотношения тре-
буют разработки методов экономиче-
ской оценки графика: он должен вы-
полнять роль финансового (бюджетно-
го) механизма, определяющего эффек-
тивность организации поездной рабо-
ты на отдельных участках и полигонах, 
доходы и расходы компании в целом, 
т. е. закладываемые в него параметры 
должны быть оценены с экономиче-
ской точки зрения. Следовательно, 
анализ исполненных графиков позво-
лит давать не только количественную 
оценку параметров, но и финансовую, 
что будет способствовать развитию 
взаимоотношений вертикалей холдин-
га «РЖД» по системе наряд-заказов на 
принципиально ином уровне. Иными 

словами, график необходимо рассма-
тривать как рыночную экономическую 
категорию. 

Как известно, НИИ железнодорож-
ного транспорта (ВНИИЖТ) разработал 
новые нормативы графика движения 
поездов [5], однако требуется научная 
проработка вопросов эффективности 
различных его видов в условиях движе-
ния поездов по расписанию, введения 
новой классификации линий и их спе-
циализацией, организации смешанного 
движения на ВСМ и других факторов. 
Также нужно учесть, что важную роль 
в технологии играет отправительская 
маршрутизация, позволяющая снизить 
нагрузку на инфраструктуру. Сегодня на 
сортировочных горках ежесуточно пе-
рерабатываются более 250 тыс. вагонов, 
более 47 % вагонопотока маршрутизи-
ровано (рис. 2).

Учеными-экономистами ВНИИЖТа 
совместно со специалистами Института 
экономики и развития транспорта (ИЭРТ) 
и ОАО «РЖД» проведен анализ и выпол-
нены расчеты по оценке отправительской 
и технической маршрутизации. Как пока-
зывает практика, повагонные отправки 
перерабатываются в пути следования от 
трех до пяти раз при проследовании на 
расстояние свыше 2000 км (рис. 3). Каза-
лось бы, выгода формирования прямых 
отправительских маршрутов очевидна, 
поскольку попутные технические стан-
ции освобождаются от переработки, что 
существенно ускоряет время доставки. 
Так всегда и считалось в экономической 
и эксплуатационной науке, поэтому и 
существует тарифное стимулирование 
грузоотправителей при предъявлении 
грузов маршрутными отправками.

Однако расчеты эффектов на вагон 
от отправительской маршрутизации по 
основным перевозимым грузам, вклю-
чая перевозки порожних вагонов, пока-
зали, что практически по всем грузам на 
всех расстояниях перевозок сокращение 
доходов при существующих скидках  
с базового тарифа на вагон превышает 
расчетное сокращение расходов. Отсю-
да был сделан вывод о необходимости 
изменения действующих понижающих 
тарифных коэффициентов за отправи-
тельскую маршрутизацию. 

Однако отмена скидок за маршру-
тизацию грозит существенным сни-
жением доли маршрутных отправок, 
что вызовет увеличение нагрузки на 
перерабатывающую способность сор-
тировочных станций, а в ряде случаев 
потребует единовременных инвести-

Рис. 2. Объемы и структура вагонопотока по сети железных дорог России
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ций в их развитие и в приобретение 
дополнительного локомотивного пар-
ка (рис. 4). Безусловно, при оценке эф-
фективности маршрутизации с учетом 
потребных инвестиций могут быть по-
лучены иные результаты, но дать сум-
марную оценку приведенного эффекта 
можно лишь после проведения науч-
ного исследования чувствительности 
объемов маршрутизации к изменению 
тарифной политики и оценки влияния 
увеличения доли перевозок немар-
шрутных отправок на необходимые 
инвестиции. 

Таким образом, требуется скорей-
шая реализация принятого в компании 
плана повышения эффективности мар-
шрутизации. Проведение такой объем-
ной работы невозможно без примене-
ния и развития существующих автома-
тизированных систем. Использование 
средств имитационного моделирования 
движения поездов, а также агрегиро-
ванной информации в автоматизиро-
ванных системах организации вагоно-
потоков и расчета плана формирования 
поездов (АС РПФП) позволяет провести 
такую работу качественно и в сжатые 
сроки.

Задача расчета плана формирова-
ния технических маршрутов объектив-
но считается одной из наиболее слож-
ных в научном и практическом плане. 
Эффективность ее решения затрудня-
ется неравномерностью эксплуатаци-
онной работы, различной степенью 
развития и загруженности инфраструк-
туры в регионах, проведением плано-
вых ремонтных работ, непредвиден-
ными отказами технических средств и 
другими факторами. 

Расчет плана формирования необ-
ходимо вести не на базе данных состо-
явшихся вагонопотоков, а на плановых 
вагонокорреспонденциях. В связи с 
этим важнейшее значение приобрета-
ет точность прогноза перевозок груже-
ных и порожних вагонов «от станции к 
станции». Данная задача имеет важное 
научное значение, так как ее решение 
позволит выделять в графике движения 
поездов нитки технических маршрутов, 
которые могут быть организованы с 
периодической регулярностью. Тем бу-
дет создана основа для развития новой 
технологии работы с повагонными от-
правками. При этом важным элементом 
видится создание механизма вовлече-
ния операторов — владельцев вагонов 
в процесс оптимизации плана форми-
рования.

Существующие колебания вагонопо-
токов оказывают значительное влияние 
на его устойчивость в течение расчетно-
го периода и вызывают необходимость 
его постоянной корректировки. Сред-

ние значения, используемые в качестве 
расчетных, не отражают характер изме-
нения вагонопотока, а использование 
традиционного аппарата математиче-
ской теории вероятностей для моде-

Рис. 3. Отправительская маршрутизация уменьшает переработку вагонов на станциях

Рис. 4. Потребность в инвестициях возникает при увеличении  объемов переработки вагонов на станциях

Рис. 5. План формирования технических маршрутов взаимоувязывает работу всех технических станций сети
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лирования колебаний может привести  
к серьезным погрешностям, поскольку  
в ограниченный период колебания ва-
гонопотоков не всегда подчиняются ве-
роятностным законам.

 Улучшение прогнозирования ваго-
нопотоков путем дальнейшего разви-
тия математических прогнозных моде-
лей является одной из приоритетных 
научных задач. Так, учеными ПГУПС 
установлено, что относительная ошибка 
месячных прогнозов для интенсивных 
потоков при использовании моделей 
простой линейной регрессии не превос-
ходит 5 %, а использование кусочно-ли-
нейных моделей, т. е. учет моментов раз-
ладки в линейных моделях и прогнози-
рование этих моментов, позволяет сни-
зить относительную ошибку до 1–2 %,  
т. е. существенно повысить точность 
расчета на будущее [6].

Разнообразие факторов, от которых 
зависит организация вагонопотоков, и 

взаимовлияние сортировочных стан-
ций увеличивают до бесконечности чи-
сло возможных вариантов плана фор-
мирования, что делает невозможным 
поиск оптимального решения путем 
применения алгоритмов решения ме-
тодами линейного программирования. 
Управление вагонопотоками — задача, 
требующая ситуационного решения, 
причем с учетом индивидуальных осо-
бенностей перевозок различных грузов, 
технологии работы станций и участков, 
возможностей инфраструктуры и ряда 
других предпочтений и ограничений 
(рис. 5).

В 2000 г. предложена теория расчета 
плана формирования методом много-
критериальной оптимизации на основе 
поиска эффективных решений по Паре-
то. Предложенный подход был реали-
зован в рамках специально созданной 
учеными ПГУПС автоматизированной 
системы расчета плана формирования 

поездов (АС РПФП), функционирующей 
сейчас в реальном времени [7] (рис. 6, 7). 
Однако с момента разработки методики 
произошли существенные изменения 
на рынке перевозок, что предопределя-
ет необходимость проведения научной 
разработки новой методики расчета 
плана формирования, адаптированной 
к ИСУЖТ. Это позволит и полнее учиты-
вать различные аспекты организации 
вагонопотоков, и использовать методы 
интерактивного решения многоаспект-
ной задачи, которые отвечают предпоч-
тениям лиц, принимающих решения 
(инженеров по плану формированию, 
руководителей дирекций по управле-
нию движением) в процессе человеко-
машинного диалога с учетом реального 
состояния инфраструктуры и объема 
перевозок (рис. 8).

Также необходимо разработать 
принципиально новый подход к сис-
теме организации повагонных и груп-
повых отправок. Речь идет о создании 
системы формирования и организации 
движения групповых поездов на про-
тяженных направлениях с обменом 
на попутных сортировочных станциях 
групп вагонов, которые должны сле-
довать по определенной сетке распи-
сания, увязанного по всем станциям 
сети железных дорог. Аналоги такой 
технологии используются в ряде евро-
пейских стран. 

Научная проработка данного вопро-
са должна включать в себя маркетинго-
вые исследования, определение направ-
ления следования таких технических 
групповых маршрутов, расчеты диапа-
зона допустимого веса и составности 
маршрутов, создания механизма разра-
ботки расписания, технологии работы 
станций, решение вопросов тарифной 
политики.

ОАО «РЖД» поставлена задача реа-
лизовать в информационных системах 
функционал, позволяющий получать в 
режиме реального времени достовер-
ную оценку эффективности плана фор-
мирования поездов. 

Еще в конце ХХ в. учеными  
ВНИИЖТа было предложено оцени-
вать систему управления перевозоч-
ным процессом, анализируя финан-
совую безубыточность. В дальнейшем 
данные подходы были развиты петер-
бургскими учеными, было предложено 
учитывать также затраты, отдаленные 
во времени. Управляя бюджетирова-
нием на этапе планирования затрат,  
с помощью данной графической мо-

Рис. 6. Отображение плана формирования поездов в АС РПФП (на примере станции Челябинск)

Рис. 7. Многокритериальная оценка плана формирования поездов
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дели можно определять будущие до-
ходы от перевозок грузов различ-
ной номенклатуры и управлять ими.  
А направляя вагоно- и поездопотоки 
экономичными путями и концентрируя 
переработку вагонопотоков на техниче-
ски развитых станциях, можно снижать 
зависящие затраты. 

При создании модели желез-
нодорожных грузовых перевозок  
(АС МОДЕЛЬ) под руководством первого 
вице-президента компании А. А. Крас-
нощека проведена работа институтами 
ИЭРТ, ВНИИЖТ, НИИАС, МИИТ и ОЦРВ 
по определению модельных участков 
сети, утверждению методик по расчету 
и отнесению на них затрат с разложени-
ем на зависящие от объема перевозок и 
условно-постоянные. 

В настоящее время существует 
возможность определять затраты и 
рентабельность перевозок по выбран-
ным направлениям по номенклатуре 
грузов. Использование предлагаемого 
подхода позволит получать стоимость 
перевозки для конкретных поездов в 
реальном времени с графическим ото-
бражением маршрутов следования на 
схеме сети на рабочих местах пользо-
вателей. 

В результате появляется возмож-
ность оценить затраты на движение 
всех поездов на текущий момент и 
проводить многофакторный анализ, 
который позволит вести мониторинг и 
управление в части планирования до-
ходов и затрат, т. е. реализация идеи 
анализа финансовой безубыточности в 
полном объеме и получение количест-
венной денежной оценки системы ор-
ганизации вагонопотоков практически 
осуществимы [7]. 

Важнейшими практическими зада-
чами на сегодняшний являются:

• расширение области применения 
твердых расписаний при продвиже-
нии маршрутов по специализирован-
ным ниткам и с согласованным вре-
менем формирования и перецепки 
групп вагонов на опорных станциях;

• более масштабное развитие услуг 
по перевозке повагонных отправок с 
продажей вагономест в «Грузовых экс-
прессах»;

• широкомасштабное увеличение 
перевозок грузов в контейнерах, уве-
личение сети контейнерных поездов.

Для реализации данных задач не-
обходимо провести научные исследо-
вания и разработать новые концепту-
альные основы составления графика 
движения и плана формирования по-
ездов. 

Научные исследования в данной 
сфере показывают, что эту работу по 
силам организовать в центрах компе-
тенций: ведомственных институтах 
НИИАС, ВНИИЖТ, ИЭРТ, транспорт-
ных университетах, которым следует 
разработать механизмы экономиче-
ской, финансовой оценки графика 
движения, развить методы расчета его 
нормативов и автоматизации в увязке 
с планом формирования поездов. Не-
обходимо также создать методику рас-
чета плана формирования поездов и 
оперативного изменения назначения 
струй вагонопотоков с учетом потреб-
ности введения твердых ниток в опре-
деленные назначения. 

Ключевой в этой сфере являет-
ся задача создания и реализации в 
информационных системах функци-
онала, позволяющего получать в ре-

альном времени достоверную оценку 
эффективности плана формирования 
поездов. Проведение научной работы 
по реализации данных предложений 
безусловно поможет расширить ры-
нок повагонных и групповых отпра-
вок, снизить операционные затраты 
компании, создать инструменты в 
автоматизированных системах по не-
прерывному мониторингу качества 
организации вагонопотоков и в ко-
нечном итоге сделать железнодорож-
ный транспорт и его технологическую 
политику более открытой, клиенто-
ориентированной и понятной для 
участников рынка.
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Рис. 8. Расчет динамического (адаптивного) плана формирования поездов
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