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инновационных технологий и новой техники. 
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Введение
В рыночной экономике существенно возрастает роль информационно-

аналитических исследований как инструмента для принятия управленческих 
решений, связанных с изготовлением и продвижением продукции на рынок 
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услуг железнодорожного транспорта. Одновременно отметим, что из-за не-
способности системы в целом обеспечить максимальную информационную 
доступность для принятия управленческих решений многократно сужаются 
пределы рациональности утверждения решений. 

Эффективность функционирования и управления ОАО «РЖД» зависит 
от большого числа не только информационных, но и правовых, технических 
и нормативных факторов. Тем не менее информационно-аналитическое 
обеспечение является основным компонентом процесса принятия решений 
при разработке стратегии развития железнодорожной отрасли, что являет-
ся необходимым условием для анализа и принятия стратегических решений. 

Стратегические решения требуют раскрытия продолжительных тен-
денций в развитии как отдельных железнодорожных предприятий, так и от-
расли в целом [3]. В этой связи разработка тактики и корректировка прини-
маемых решений должны согласовываться со стратегией предприятий при 
оценке функционирования исследуемого объекта в краткосрочной и средне-
срочной перспективе. Прин ятие решений требует исследова ния конъюнкту-
ры и динамики развития отдельных направлений деятельности, связанных с 
рынком железнодорожных услуг [1].

На наш взгляд, на региональных и федеральных уровнях должны 
быть разработаны стратегии развития направлений деятельности, которые 
будут воплощаться в жизнь при формировании соответствующей научно-
технической и экономической политик. 

В этой связи в рамках программы «Молодежь ОАО РЖД» в 2016-2017 
годы планируется осуществлять формирование корпоративных компетен-
ций сотрудниками дирекций управления движением, инфраструктуры, тяги, 
моторовагонного подвижного состава, энергообеспечения ТЦФТО, Сара-
товского информационно-вычислительного центра и Саратовской дирекции 
связи.

Известно, что стратегические решения основываются на исследова-
нии тенденций в экономике страны [2] при соотнесении их с мировыми тен-
денциями развития рыночных отношений [5]. Поэтому необходимо изучение 
тенденций развития мировой промышленной индустрии, экономики разви-
тых и развивающихся стран, стран-лидеров в отрасли железнодорожных 
перевозок при использовании ими инновационных технологий. 

С применением инновационных технологий наблюдается рост грузо-
вых перевозок. Так, за анализируемый период наблюдается рост внутрирос-
сийских грузовых перевозок всего на 3,6%, а при экспорте продукции рост 
грузовых перевозок произошел практически на 12%. Также значительный 
рост наблюдается при перевозке грузов первого класса. Отметим, что пере-
возки угля за январь 2017 г. выросли на 22% как на дальневосточном, так 
и в западном направлении. Это объясняется, прежде всего, холодной зимой 
в Европе и потребностями генерирующих предприятий в Великобритании, 
Германии, Франции. 
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Информационно-аналитическое обеспечение позволяет наладить сов-
местную работу морских терминалов, автотранспортных предприятий, ОАО 
«РЖД», операторов подвижного состава, грузоотправителей и грузополу-
чателей и дает возможность обеспечить стабильный подвод вагонов на по-
грузку и разгрузку различных видов грузов. 

Приведем объемы грузовых перевозок различными видами транспор-
та (табл. 1).

Таблица 1
Грузовые перевозки различными видами транспорта 
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Грузовые перевозки 
транспортом 7591,7 101,7 679,6 102,2 100,3 95,0 100,7 101,2

железнодорожным 1227,0 100,7 105,6 100,9 102,9 98,9 101,0 101,1
автомобильным 5138,2 101,9 458,5 101,8 98,6 93,1 98,9 99,8
морским 23,8 130,4 4,3 в 2,6 р. в 2,6 р. 115,5 122,5 92,3
внутренним водным 113,8 96,1 2,5 86,4 39,5 99,4 124,2 47,0
воздушным  
(транспортная 
авиация)

1,0 91,5 0,1 98,8 98,7 102,7 104,0 100,9

трубопроводным 1088,0 101,6 108,7 103,4 106,6 99,3 107,4 111,7
в том числе:
газ 509,4 103,3 57,9 116,7 109,9 96,3 97,5 105,7

нефть 543,4 100,0 46,4 88,3 100,0 102,1 119,4 118,5
нефтепродукты 35,2 101,6 4,4 145,8 151,9 102,0 99,6 105,9

Проведенные маркетинговые исследования показали, что грузооборот 
транспорта в России в первом квартале 2016 г. вырос на 1,4% по сравнению 
с показателем аналогичного периода 2015 г. и составил 1,266 трлн т/км. 

Так, например, в I квартале 2016 г. на железнодорожном транспор-
те грузооборот увеличился на 0,5% и составил приблизительно 566,1 млрд  
т/км. [9] За этот период грузооборот автомобильного транспорта умень-
шился на 2,3% до 48,6 млрд т/км, грузовой оборот воздушного транспорта 
увеличился на 8,6% и составил 0,4 млрд т/км, трубопроводный транспорт 
показал рост на 1,7% и составил 631,3 млрд т/км. Перевозки грузов морским 
транспортом в первом квартале выросли на 75,3%, до 12,5 млрд т/км, в том 
числе внутренним водным – на 4,1%, до 6,6 млрд т/км. [14]. 

В табл. 2 приведены данные по грузовому обороту по видам транс-
порта.
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Таблица 2
Грузовой оборот по видам транспорта
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Грузооборот транспорта 5181,5 101,8 474,0 103,2 104,0 100,2 103,7 103,4
 железнодорожного 2343,8 101,6 208,3 102,9 104,5 100,2 101,7 102,6
 автомобильного 234,5 100,8 21,5 101,7 101,3 94,2 94,4 103,1
 морского 42,8 107,6 3,1 82,8 76,7 124,1 152,0 115,0
 внутреннего водного 64,7 103,4 2,3 86,9 66,0 86,5 121,6 87,1
 воздушного  
 (транспортная авиация) 6,6 120,6 0,6 127,0 95,0 105,8 105,3 100,3

 трубопроводного 2489,1 101,8 238,2 104,1 104,9 100,9 105,7 104,3
Реализация стратегии развития железнодорожного транс-

порта до 2030 года
Маркетинговые исследования показали, что благодаря инфор ма-

ционно-аналитическому обеспечению в стране началась практическая реа-
лизация Стратегии развития железнодорожного транспорта до 2030 г., кото-
рая предполагает следующие варианты модернизации отрасли.

Первый вариант предусматривает, что отечественная экономика бу-
дет сориентирована на экспорт энергоресурсов и по-прежнему останется 
«сырьевым придатком». По данному варианту к 2030 г. грузооборот желез-
нодорожным транспортом должен возрасти в 1,46 раза, а пассажирообо-
рот – в 1,16 (данные представлены в сравнении с 2007 годом).

Следующий вариант предполагает инновационный путь развития 
страны, когда большую долю экспорта составят произведенные у нас про-
мышленные товары и изделия. При этом грузооборот должен увеличиться 
в 1,58 раза, а пассажирооборот – в 1,33. Выбор любого из указанных вари-
антов предполагает, что до 2030 года осуществляется два этапа развития 
железнодорожной дороги:

2008-2015 гг. (модернизация железнодорожной сети);
2016-2030 гг. (динамичное железнодорожное расширение).
К тому же по минимальному варианту развития планируется до 2030 

года проложить 16000 км железнодорожного полотна.
Одним из самых крупных проектов, обозначенных в Стратегии, явля-

ется строительство Северо-Сибирской железнодорожной магистрали про-
тяженностью 1892 км. Данная трасса пройдет в направлении Нижневар-
товск – Белый Яр – Усть-Илимск.

Другим по значимости проектом развития железнодорожного транспор-
та является прокладка полотна от Полуночного до Надыма (более 1200 км).

Кроме того, в России до 2030 года планируется построить следующие 
железнодорожные магистрали:

• Селихин – Сергеевка – 1 085 км;



 4 (88) 2017    113

• Кызыл – Курагино – 460 км;
• Сосногорск – Индига – 612 км;
• Сыктывкар – Пермь – 579 км;
• Прохоровка – Батайск – 748 км.
• Селихин – Ныш – 582 км и т.д.

К тому же в Стратегии предусмотрена как прокладка новых магистра-
лей, так и модернизация старых со строительством вторых и даже третьих 
путей с оснащением их автоблокировкой и электрификацией участков. 
Также планируется прокладка обходных путей крупных железнодорожных 
узлов, а именно: Калининградского, Краснодарского, Московского и т.д. Ре-
конструкции подлежат превысившие срок эксплуатации туннели под Аму-
ром у городов Кипарисовский, Облучинский, Хабаровск, а также тоннели на 
Транссибе, Большой и Малый Новороссийский тоннели и т.д.

В соответствии со Стратегией развития железнодорожного транс-
порта предусматривается увеличение скорости передвижения подвижного 
состава до 160-200 км/ч и прокладка путей для высокоскоростного движе-
ния – 200-350 км/ч. Большие расстояния экономически выгодно преодоле-
вать за минимальное время [6]. Для этого необходимо внедрить новые Госу-
дарственные стандарты по проектированию, строительству и эксплуатации 
современного железнодорожного полотна.

Обследование показало, что скоростное развитие железнодорожного 
транспорта должно основываться на следующих принципах:

• повышение скорости пассажирских поездов дальнего следования, что 
возможно только при увеличении пропускной способности железно-
дорожных узлов и линий, а также введение в эксплуатацию подвиж-
ного состава последнего поколения;

• проведение реконструкции действующих линий, проложенных между 
большими региональными центрами. Здесь приоритетными задачами 
является модернизация существующих путей протяженностью при-
мерно 11000 км в направлении Центр–Юг (Москва–Адлер).

• прокладка высокоскоростных магистралей, где поезда будут передви-
гаться со скоростью до 350 км/ч. Планируется, что такая ветка будет 
проложена между Санкт-Петербургом и Москвой (659 км). В результа-
те подвижной состав будет в пути 2 часа 30 минут вместо сегодняш-
них 4,5 часа.
При постройке высокоскоростных магистралей необходимо привлечь 

инвестиций примерно на 1261 млрд рублей. 
Сегодня железнодорожный транспорт в РФ представляет собой одну 

из крупнейших железнодорожных сетей в мире. По статистическим данным 
на конец 2016 года эксплуатационная протяжённость сети железных дорог 
общего пользования в России составляет 88 тыс. км, из них электрифициро-
вано 43,4 тыс. км.
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Отличительной особенностью отечественного железнодорожного 
транспорта является высокая протяженность электрифицированных дорог 
[7]. Так, по протяжённости электрифицированных дорог РФ находится на 
2-м месте в мире, первое место принадлежит Китаю.

Необходимость мониторинга как систематического сбора, обра-
ботки и анализа информации по различным аспектам производственно-
хозяйственной деятельности исследуемых объектов с целью оптимизации 
процесса принятия управленческих решений [4] вызвана, на наш взгляд, 
тем, что большое количество экономических, технических и технологиче-
ских процессов может характеризоваться определенными закономерностя-
ми, которые не могут быть выявлены на базе только одного или небольшого 
числа наблюдений [13]. Кроме того, динамика экономических процессов, 
а также изменчивость параметров и структурных соотношений обуславли-
вают необходимость существования устойчивого потока информационных 
данных. Под целями мониторинга понимаем направления практического ис-
пользования ре зультатов анализа и прогноз состояния макроэкономическо-
го процесса промышленного воспроизводства, связанного с производством 
продукции для нужд железнодорожных перевозок [8]. При этом постановка 
задачи должна трактоваться как область вопросов, необходимых для при-
нятия корректных управленческих решений. 

Создание новых нетрадиционных систем получения информации по 
важнейшим экономическим показателям и практическое применение но-
вых приемов и методов анализа и прогнозирования в деятельности органов 
управления в соответствии с их компетенциями, а также на предприятиях 
должно базироваться на использовании инструментария информационно-
аналитических систем, объединяющих современные методы исследования и 
программное обеспечение формирования информационных ресурсов сред-
ствами экономико-математического анализа и т.п.

Наличие многофункциональной информационно-аналитической си-
стемы необходимо для проведения объективного мониторинга текущего 
состояния и тенденций развития как отдельных предприятий, так и пред-
приятий железнодорожной отрасли, и принятия на этой основе адекватных 
управленческих решений [11]. 

В основе функционирования такой системы должны находиться ин-
формационные ресурсы [12], содержащие комплексные макро- и микроэко-
номические показатели по области исследования, на основе которых созда-
ется информационная совокупность данных [10]. Методологическая схема 
построения многоцелевой информационно-аналитической системы для ана-
лиза развития отрасли может быть представлена на рис. 1.
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Рис. 1. Схема построения модели информационно-аналитической системы 
Построение информационно-аналитической системы монито-

ринга на предприятиях железнодорожной отрасли
Проведенные исследования показали, что процесс построения 

информационно-аналитической системы мониторинга носит циклический 
характер, в которой закладываются возможности самосовершенствования.

Мониторинг проблем на предприятиях железнодорожной отрасли мо-
жет свидетельствовать о том, что они носят комплексный характер и для 
разрешения требуют системного подхода. Известно, что предприятия же-
лезнодорожной отрасли представляют открытую систему, которая активно 
взаимодействует с рынком (рис. 2). 
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Рис. 2. Железнодорожная отрасль как открытая система
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Применительно к рынку железнодорожной отрасли под управляющей 
системой следует понимать управляющие структуры различных уровней в 
соответствии с их компетенциями в процессе совместной производственно-
хозяйственной деятельности. Хозяйствующие субъекты на данном рынке 
вместе с промышленными структурами в совокупности должны образовы-
вать управляемую систему. 

Поэтому при анализе предприятий железнодорожной отрасли как от-
крытой системы надо учитывать, что:

• система должна представлять определенное взаимозависимое и взаи-
мосвязанное множество хозяйствующих субъектов, а также органов 
управленческой деятельности и контрольных функций различных 
уровней;

• железнодорожная отрасль как подсистема отечественной экономики 
должна находиться во взаимодействии с другими подсистемами;

• субъекты системы, осуществляющие производственную и коммерче-
скую деятельность в постоянно изменяющихся условиях, должны обу-
славливаться динамичным развитием рыночных отношений.
Однако нельзя рассматривать системный подход как универсальный 

метод научного поиска. Это прикладной метод, который даёт позитивный 
эффект лишь в случае его сочетания с обоснованным анализом конъюнкту-
ры рынка, базирующимся на фундаментальных законах экономики.

Общее в методологии системного подхода заключается в том, что 
характер связей компонентов внутри системы и сами компоненты системы 
рассматриваются как противоречие в их взаимопроникновении и взаимо-
обусловленности. При этом выделяются те взаимосвязи компонентов систе-
мы, которые являются наиболее существенными для выполнения функций 
системы, т. е. определяется основное направление. Вместе с тем каждый 
компонент системы имеет свои функции и цели, что может создавать вну-
тренние противоречия внутри системы.

Самостоятельность элементов и процедур должна подчиняться об-
щей цели производственной системы, и если развитие системы потре-
бует, то отдельные компоненты могут исчезнуть, а новые появиться. 
Структура системы должна соответствовать характеру целей, ее задачам 
и функциям. В рыночных условиях непрерывно наблюдаются процессы 
приспособления структур управления и самой организации производства 
к новым задачам как в сфере производства продукции и оказания услуг, 
так и в ее реализации на рыночном пространстве. Рассмотрим процесс 
стратегического моделирования развития предприятий железнодорож-
ной отрасли (см. рис. 3). 

Основная цель стратегического моделирования – это формирование 
эффективной модели рынка железнодорожных услуг, обеспечивающей реа-
лизацию на рынке в интересах его конъюнктуры. 

На наш взгляд, в основе процесса проведения стратегического мо-
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делирования развития железнодорожной отрасли системный подход даст 
возможность:

• выделить процессы из разнообразия экономических явлений;
• определить внешне неоднородные явления и тенденции формирова-

ния конъюнктуры в разновидности общих проявлений и более сово-
купных закономерностей;

• определить взаимоотношения отдельных компонентов конъюнктуры, 
в частности, общехозяйственной конъюнктуры на различных рынках;

• скоординировать взаимодействие участников рынка;
• структурировать рынок;
• провести исследования спроса, предложения и цены на продукцию и 

услуги железнодорожной отрасли;
• определить направления научного анализа и осуществить прогноз 

тенденций развития;
• выделить, классифицировать и структурировать конъюнктурообра-

зующие факторы.
К тому же реализацию стратегической программы развития железно-

дорожной отрасли должен обеспечить контур стратегического управления, 
включающий контроль выполнения стратегического плана, корректировку 
действий в связи с изменением конъюнктурообразующих факторов и обрат-
ную связь, направленную на корректировку возникающих рассогласований.

Проведенное обследование показало, что условиями, препятствую-
щими функционированию и развитию железнодорожной отрасли, является 
ресурсное и техническое обеспечение предприятий, финансовые взаимоот-
ношения с поставщиками оборудования, комплектующих изделий, уровень 
государственной и региональной поддержки отрасли, отсутствие необходи-
мого объема инвестиционных ресурсов, наличие взаимовыгодных экономи-
ческих и интеграционных взаимосвязей между смежниками воспроизвод-
ственного процесса и т.п. 

В этой связи возникает проблема недостаточного объема произ-
водства основных изделий железнодорожного транспорта. Данная про-
блема может быть связана с низкими бюджетными расходами, которые 
могли быть вызваны значительными структурными экономическими из-
менениями в стране. По нашему мнению, программы государственного 
регулирования должны быть сориентированы на развитие собственного 
производства железнодорожной продукции (вагоны, локомотивы, рель-
сы, колесные пары и т.п.), преимущественное стимулирование крупных 
предприятий, тарифное и таможенное регулирование, налоговые и дру-
гие преференции для различных субъектов хозяйствования, развитие ин-
формационной инфраструктуры. 

Успешное проведение модернизации железнодорожной отрасли по-
зволит обеспечить безопасность железнодорожных и пассажирских пере-
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возок и увеличить пропускную способность на отдельных участках желез-
нодорожных дорог.

Здесь особое внимание необходимо уделить переходу от региональ-
ной модели управления движением к полигонной. При этом должна повы-
ситься скорость перемещения грузов для грузовых перевозок до 90 км/час 
и пассажирских до 140 км/час. Так, например, скорость передвижения гру-
зов и пропускную способность на Юго-Восточной железной дороге плани-
руется увеличить за счет ввода в эксплуатацию участка дороги Журавка –  
Милеровка и электрификации 240 км участка Ртищево–Кочетовка. Если до 
электрификации на участке Ртищево–Кочетовка проходило 26 пар поездов 
в сутки, то после электрификации пропускная способность увеличится до 70 
пар в сутки. 
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Рис. 3. Стратегическое моделирование развития железнодорожной отрасли
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Ведущие специалисты ОАО «РЖД» считают, что объединение не-
скольких региональных дорог в полигон даст возможность маневра ресур-
сами и увеличит скорость перемещения грузов и пассажирских перевозок. 
Переход на полигонную систему управления даст возможность объединить 
ряд дорог при унификации перевозочных процессов.

Выбор информационно-аналитического обеспечения с учетом форми-
рования доступности грузовых и пассажирских перевозок зависит от Стра-
тегии развития железнодорожного транспорта до 2030 года, а также от 
масштабов деятельности субъектов хозяйствования в системе полигонов. В 
этой связи перед органами управления полигона должен быть сделан выбор 
вариантов модернизации с целью формирования эффективной технологии 
грузовых перевозок с учетом влияния рынка. При этом должен быть сфор-
мирован алгоритм воплощения в жизнь Стратегии развития железнодорож-
ного транспорта и определены ориентиры для решения, которые позволят 
оценить результативность принимаемых решений и в оптимальной степени 
позволят осуществить решение сложной народнохозяйственной проблемы.

Так как информационно-аналитическое обеспечение недостаточно 
представлено в системе перевозок железнодорожным транспортом, то воз-
можно рекомендовать к применению комплексное использование маркетин-
говых инструментов, которые должны обеспечить достижение целей и ре-
ализовать прохождение потоков информации для разработки мероприятий 
по рыночному воздействию на сферу функционирования железнодорожной 
отрасли. 

Заключение
По нашему мнению, перспективными направлениями в развитии оте-

чественной железнодорожной отрасли должны быть: расширение парка 
железнодорожных вагонов для обеспечения услуг железнодорожных пере-
возок за счёт собственных финансовых средств с целью достижения без-
опасности; формирование и развитие инновационной политики в области 
обеспечения подвижного состава; достижение устойчивого развития же-
лезнодорожных предприятий; создание конкурентоспособных производств 
и т.п. При этом ключевая роль должна отводиться внедрению современных 
инновационных технологий и новой техники, улучшению использования 
освоенных технологий, а также развитию сбалансированных экономических 
отношений между региональными операторами, предприятиями железнодо-
рожной отрасли и потребителями услуг.
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Purpose: to identify the problems of information and analytical support of 
railway enterprises and to determine the ways of their solution. Discussion: 
the railway industry is seen as an open system actively interacting with 
the market. Authors singled out the most significant interrelationships 
of system’s components, which determine the main direction of its 
development. Also authors revealed conditions that impede the functioning 
and development of the railway industry. Results: the article contains 
the developed methodological scheme for constructing a multi-purpose 
information and analytical system for analyzing the development of the 
industry. The authors have proved the cyclical nature of the process of 
its construction. In the course of the study, authors identified key areas 
for the development of the railway industry based on the introduction of 
modern innovative technologies and new technology.
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