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Аннотация. Железнодорожный транспорт осваивает но‑
вую стадию технико‑экономического развития, используя ре‑
зультаты научного прогресса в технологиях, экономике и тех‑
нике.

В работе предлагается организационно‑управленческая 
методика, упорядочивающая структуру современных взаи‑
моотношений участников перевозочного процесса по ма‑
лодеятельным железнодорожным линиям ОАО «РЖД» (да‑
лее — МДЖЛ или малодеятельные линии). Целью исследова‑
ния является совершенствование организации использова‑
ния инфраструктуры МДЖЛ на основе интегральной оценки 
их деятельности.

Применение данной методики позволяет обосновывать 
целесообразность использования инфраструктуры малодея‑
тельных линий и консолидировать совместные усилия регио‑
на, бизнес‑структур и ОАО «РЖД» для решения поставленной 
задачи на практике.
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Введение. Современный железнодорожный транс-
порт относится к разряду чрезвычайно сложных 

технических и организационных систем, управление 
которыми в настоящее время практически невозмож-
но в рамках сложившихся ранее традиционных под-
ходов. Сложность транспортной инфраструктуры и 
ее объектов (железнодорожные узлы, станции, транс-
портные коридоры и т. д.) принципиально исключа-
ет возможность работы в полностью автоматическом 
режиме. В основе работы железнодорожной отрас-
ли должен лежать формализованный опыт высоко-
квалифицированных специалистов. Исходя из это-
го ОАО «РЖД» нуждается сейчас в разработке фунда-
ментальных основ создания интеллектуальных желез-
нодорожных систем с использованием комплексных 
междисциплинарных подходов, имеющих действен-
ное практическое применение с минимальными сро-
ками реализации поставленных задач. Для этого необ-
ходимо рыночно ориентированное углубление рефор-
мы отрасли и кардинальное изменение регуляторной 
финансовой и тарифной модели деятельности ОАО 
«РЖД» [1].

Моделирование оценки деятельности малодеятельных 
железнодорожных линий. В соответствии с [2] техноло-
гическая координация перевозочного процесса осу-
ществляется с использованием адаптивного механиз-
ма малодеятельных линий как системы двухуровневого 
управления. Оперативный уровень управления основан 
на анализе интегральной оценки деятельности (ИОД), 
которая представляет собой сложную иерархическую 
процедуру и обеспечивает дистанцию МДЖЛ инфор-
мацией о МДЖЛ для принятия управленческих реше-
ний по повышению их финансовой устойчивости и 
конкурентоспособности. Формирование ИОД МДЖЛ 
осуществляется поэтапно. На первом этапе определя-
ется ИОД МДЖЛ (рис. 1), на втором — ИОД дистанции 
МДЖЛ. Принципиальное отличие механизма форми-
рования интегральной оценки состоит в том, что, с од-
ной стороны, ОАО «РЖД» реагирует на вызовы рынка, 
а с другой — оценивает и обосновывает эффективность 
использования инфраструктуры МДЖЛ.

С помощью механизма ранжирования деятельно-
сти МДЖЛ дистанция МДЖЛ регулирует и установ-
ленным порядком планирует, стимулирует и финан-
сирует их работу с использованием специального эв-
ристического механизма — матриц свертки локальных 
блоков оценки и ранжирования (БОР) в производ-
ственной, кадровой и финансово-экономической об-
ластях по основным и дополнительным показателям 
[3]. Основными показателями являются выполнение 
нормативов, норм и обязательных плановых заданий, 
максимальное выполнение которых улучшает конеч-
ные результаты и качество работы, увеличивает эф-
фективность. При невыполнении основного показа-
теля итоговая оценка снижается. Меньшей значимо-
стью обладают дополнительные показатели, которые 
определяют увеличение эффективности производ-
ства при внедрении достижений научно-техническо-
го прогресса и отражают социально-психологический 
климат коллектива, исполнительскую дисциплину. 
При их невыполнении общая оценка немного ухуд-
шается. Например, основными показателями блока 
себестоимости являются себестоимость содержания 
инфраструктуры, достоверное определение тарифов   E‑mail:  nsirina@usurt.ru (Н. Ф. Сирина)
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на перевозку, а блока эффективности — выполнение 
бюджетных параметров, повышение рентабельно-
сти производства. Для поиска вариантов управлен-
ческих решений экономическим блоком предприя-
тий МДЖЛ применяется промежуточный ранг фи-
нансово-экономической деятельности МДЖЛ, кото-
рый определяется путем свертки рангов показателей 
блоков себестоимости и эффективности.

Каждый БОР состоит из сводных показателей, для 
оценки которых используется адаптивный механизм 
оценки и ранжирования (АМОР), позволяющий по-
следовательно выполнять количественную (АОМ) и 
качественную (РАМ) оценки: оценка показателя ли-
нии et определяется сопоставлением норматива xt с по-
лучившимся значением yt. На ее основе корректирует-
ся норма ранжирования nt + 1 и определяется ранг rt + 1 
[3]. Адаптивность АМОР обеспечивается непрерыв-
ностью настройки норм ранжирования и нормативов 
оценивания (рис. 2).

Руководители структурных подразделений, обслу-
живающих перевозочный процесс на МДЖЛ, заинте-
ресованы  в увеличении оценок и рангов, поэтому ее 
целевая функция описывается формулой
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В условиях неопределенности потенциала МДЖЛ 
задача АМОР — при минимальном потенциале 
МДЖЛ и самых неблагоприятных результатах обес-
печивать максимальные значения производственных 
показателей:
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В АОМ результаты достижения качественных и ко-
личественных параметров описываются экстремаль-
ной оценкой (минимальный, оптимальный или мак-
симальный результат). В РАМ результаты определя-
ются номинальной оценкой и задаются с использова-
нием процедуры зачета: достижение или недостижение 
удовлетворительного уровня результата (предела), т. е. 
количественная оценка nt формирует норматив ран-
жирования xit

P
+1 [4].

Интегральная оценка деятельности малодеятельных 
железнодорожных линий. Процесс и результаты ис-
пользования АМД МДЖЛ рассмотрены на примере 
выполнения плана по количеству пар поездов в сутки. 
После анализа выполнения плана по количеству пар 
поездов в сутки yt в АОМ формируются его адаптив-
ный норматив оценивания на будущий период t + 1 
x x

x y
tt t

t t
+ = −

−
1

o o
o

, t =1 2 31, , ..., ,  x x0
o o=  (таблица).

На период t норматив оценивания x xt t
o =( ) коррек-

тируется с учетом выполнения плана количества пар 
поездов за прошедший период (рис. 3).
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Рис. 1. Модель интегральной оценки МДЖЛ
Fig. 1. Integrated assessment model of LDRL

Адаптивный механизм оценки и ранжирования
деятельности МДЖЛ Σ = (Σε, ΣR)

Процедура планирования

Оценочный механизм Σε = (Х, Е)
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Рис. 2. Адаптивный механизм оценки и ранжирования 
деятельности МДЖЛ

Fig. 2. Adaptive mechanism for assessing and ranking performance of 
LDRL
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На основе соотношения норматива и результата 
формируется процедура оценки выполнения плана 
поездов в сутки (рис. 4):
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коэффициента достоверности.
Ранг оценки выполнения плана поездов в сут-

ки формируется по четырехбалльной шкале (табли-
ца, рис. 5).

Значения выполнения плана по количеству пар поездов в сутки 
и его норматив

Values of the plan performance for the number of pairs of trains per day 
and its norms

№ перио-
да, сут

Адаптивный 
норматив xt

o
Результат выпол-

нения плана yt

Количественная 
оценка nt

Качествен-
ная оценка 

et
o, ранг

0 3,00

1 3,00 3,00 0,00 2

2 3,00 2,00 –0,20 2

3 2,50 2,00 –0,10 2

4 2,33 2,00 –0,07 2

5 2,25 1,00 –0,25 2

6 2,00 1,00 –0,20 2

7 1,83 2,00 0,03 3

8 1,86 3,00 0,23 3

9 2,00 4,00 0,40 3

10 2,22 4,00 0,36 3

11 2,40 3,00 0,12 3

12 2,45 2,00 –0,09 2

13 2,42 2,00 –0,08 2

14 2,38 2,00 –0,08 2

15 2,36 1,00 –0,27 2

16 2,27 1,00 –0,25 2

17 2,19 2,00 –0,04 2

18 2,18 3,00 0,16 3

19 2,22 2,00 –0,04 2

20 2,21 3,00 0,16 3

21 2,25 2,00 –0,05 2

22 2,24 3,00 0,15 3

23 2,27 3,00 0,15 3

24 2,30 2,00 –0,06 2

25 2,29 1,00 –0,26 2

26 2,24 1,00 –0,25 2

27 2,19 2,00 –0,04 2

28 2,19 3,00 0,16 3

29 2,21 4,00 0,36 3

30 2,28 1,00 –0,26 2

31 2,23 1,00 –0,25 2
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Рис. 3. График выполнения плана поездов и норматив его 
оценивания:

1 — норматив; 2 — результат
Fig. 3. Diagram of plan execution of train schedule and norms of its 

assessment:
1 — normative; 2 — result
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Fig. 4. Diagram of assessing the implementation of the plan of train 
schedule per day and norms of its ranking
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Интегральная оценка деятельности МДЖЛ. Ранжи-
рование деятельности МДЖЛ № 1 выполнено в про-
грамме для ЭВМ «Автоматизируемая система исполь-
зования малодеятельных железнодорожных линий 
(АСИ МДЖЛ)», написанной на языке Delphi (рис. 6). 
Эта система ориентирована на повышение эффек-
тивности линий и оптимизацию взаимодействия всех 
производственных подразделений ОАО «РЖД». В еди-
ную систему управления и автоматизации производ-
ственных процессов на железнодорожном транспорте 
АСИ МДЖЛ встраивается в функциональный модуль 
по средствам интегрирования в линейку технических 
средств. АСИ МДЖЛ имеет техническую возможность 
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Рис. 6. Результаты функционирования АМОР-С, АМОР-Э МДЖЛ № 1:
а — график выполнения плана себестоимости и норматив его оценивания; б — график выполнения плана доходности и норматив его 

оценивания; в — оценка себестоимости МДЖЛ; г — оценка доходности МДЖЛ; д — локальный ранг оценки показателя себестоимости 
инфраструктуры; е — локальный ранг оценки показателя доходности инфраструктуры

Fig. 6. Results of functioning AMOR-S and AMOR-E of LDRL No. 1:
а — schedule for implementation of the cost plan and norms of its assessment; б — schedule for implementation of the plan of yield and norms of its 

assessment; в — cost assessment of LDRL; г — yield assessment of LDRL; д — local rank for assessing the cost of infrastructure; е — local rank of 
assessing the yield of infrastructure
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Fig. 5. Ranks diagram of assessing the implementation of the plan of train 

schedule per day
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веб-интеграции в единой системе управления и авто-
матизации производственных процессов на железно-
дорожном транспорте как дополнительный функцио-
нальный модуль линейки технических средств. Мето-
дологическая поддержка системы основана на мето-
дике интегральной оценки МДЖЛ.

Характеристики АСИ МДЖЛ: 1. Обеспечивает до-
стоверность получаемой информации за счет миними-
зации влияния человеческого фактора; 2. Осуществля-
ет сбор, обработку и хранение производственно-хо-
зяйственных показателей МДЖЛ; 3. Формирует отче-
ты и доставляет задания; 4. Осуществляет диагностику 
и мониторинг инфраструктуры МДЖЛ; 5. Рассчиты-
вает ИОД МДЖЛ; 6. Осуществляет рекомендации по 
выбору стратегии использования МДЖЛ; 7. Распре-
деляет ресурсы; 8. Реализует принцип «предвидеть и 
применять управленческие решения» (адаптация на 
конкретную линию); 9. Организует эффективное ис-
пользование инфраструктуры МДЖЛ.

Методика использования инфраструктуры МДЖЛ в 
современных условиях работы железнодорожного транс-
порта. Для стимулирования экономического и фи-
нансового блоков предприятий МДЖЛ применяет-
ся промежуточный ранг финансово-экономической 
деятельности МДЖЛ (рис. 7, а), который определя-
ется путем свертки рангов блоков оценки и ранжиро-
вания себестоимости и эффективности (рис. 6, д, е). 
Локальный ранг оценки МДЖЛ по показателям БОР 

себестоимости получается с использованием стои-
мостного адаптивного механизма оценки и ранжи-
рования (АМОР-С), а эффективности — адаптивно-
го механизма оценки и ранжирования эффективно-
сти (АМОР-Э).

Предложенная методика используется для опреде-
ления промежуточного ранга оценки в области про-
изводства и кадров, свертка которых определяет ранг 
оценки производственно-хозяйственной деятельно-
сти МДЖЛ.

Для стимулирования обслуживающего персона-
ла применяются промежуточные ранги производ-
ственно-хозяйственной деятельности МДЖЛ, ко-
торые определяются сверткой промежуточных ран-
гов в области кадров и производства (рис. 7, г). Для 
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Рис. 7. Результаты расчета промежуточных рангов БОР МДЖЛ № 1:
а — промежуточный ранг оценки финансово-экономической деятельности; б — промежуточный ранг оценки в области производства; 

в — промежуточный ранг оценки в области кадров; г — промежуточный ранг оценки производственно-хозяйственной деятельности
Fig. 7. Results of calculations of intermediate ranks of BOR of LDRL No. 1:

а — intermediate rank of the assessment of financial and economic performance; б — intermediate rank of the assessment in the production; в — in-
termediate rank of the assessment of staff; г — intermediate rank of the assessment of production and economic performance
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стимулирования первых руководителей структурных 
подразделений МДЖЛ применяется ИОД МДЖЛ, ко-
торая формируется сверткой промежуточных оценок 
производственно-хозяйственной и финансово-эконо-
мической деятельности (рис. 8).

ИОД МДЖЛ применяется дистанцией МДЖЛ для 
принятия решений и определения оценки не только 
по каждой МДЖЛ, но и по каждому работнику. Ди-
станция МДЖЛ с использованием экспертной оцен-
ки перспективы анализирует достигнутые показате-
ли и устанавливает оперативные задачи по необходи-
мому уровню содержания объектов инфраструктуры.

Стратегический уровень управления реализует ре-
гиональная дирекция инфраструктуры в виде месяч-
ных, квартальных, полугодовых и годовых планов для 

дистанции МДЖЛ, которой требуется не только ис-
пользование полученного опыта в оценивании МДЖЛ, 
но и экспертные решения, мероприятия в деятельно-
сти МДЖЛ с учетом выбора функциональной и ин-
фраструктурной стратегий. Поэтому на следующем 
этапе определяется ИОД дистанции МДЖЛ (рис. 9).

Дистанция МДЖЛ с помощью промежуточных 
рангов выявляет показатели, как правило — основ-
ные, невыполнение которых в большей степени влия-
ет на ИОД МДЖЛ. Чтобы улучшить ранг «слабых» по-
казателей, дистанция МДЖЛ воздействует на них по-
средством внедрения управленческих решений. Про-
межуточный ранг оценки управленческих решений 
дистанции МДЖЛ определяется путем свертки ран-
гов блоков оценки и ранжирования качественной и 
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Рис. 9. Интегральная оценка деятельности дистанции МДЖЛ
Fig. 9. Integrated assessment of performance of LDRL distance
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количественной характеристик принимаемых реше-
ний. Локальный ранг оценки дистанции МДЖЛ по по-
казателям БОР качественной характеристики управ-
ленческих решений (рис. 10, а) получается с исполь-
зованием адаптивного механизма оценки и ранжи-
рования улучшения показателя МДЖЛ (АМОР-Д), а 
количественной характеристики — адаптивного меха-
низма оценки и ранжирования внедряемых мероприя-
тий (АМОР-ДМ). АМОР-Д (см. рис. 10, д) контролиру-
ет внедрение управленческого решения дистанцией на 
МДЖЛ и запускает механизм ранжирования деятель-
ности по «слабому» показателю МДЖЛ. В результате 

становится известна текущая ИОД МДЖЛ, которая 
сравнивается с ранее достигнутой. Причем АМОР-Д 
не только анализирует полученную локальную оцен-
ку «слабого» показателя, но и проверяет, чтобы не 
ухудшились другие показатели при расчете ИОД 
МДЖЛ. АМОР-ДМ ранжирует количество внедряе-
мых мероприятий и определяет процент успешности 
АМОР-Д. Оценка количественной характеристики 
стимулирует работу сотрудников дистанции МДЖЛ, а 
качественной — руководителя дистанции МДЖЛ.

Для стимулирования ДИ и выбора стратегии при-
меняется ИОД дистанции МДЖЛ (рис. 11, г), которая 
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Рис. 10. Результаты функционирования АМОР-Д, АМОР-ДМ по МДЖЛ № 1:
а — график изменения ИОД МДЖЛ и норматив ее оценивания; б — график количества решений и норматив их оценивания; в — оценка 

МДЖЛ; г — количество решений дистанции МДЖЛ; д — локальный ранг оценки качественной характеристики; е — локальный ранг 
оценки количественной характеристики

Fig. 10. Results of functioning of AMOR-S and AMOR-DM of LDRL No. 1:
а — graph of change IOD of LDRL and norms of its assessment; б — graph of the decisions number and norm of its assessment; в — assessment of 

LDRL; г — decisions number for LDRL distance; д — local rank of assessment of quality characteristics; е — local rank of assessment of quantitative 
characteristics
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формируется сверткой промежуточных оценок управ-
ленческих решений дистанции МДЖЛ (рис. 11, б) и 
производственно-хозяйственной деятельности МДЖЛ 
(рис. 11, а).

Верификация ИОД в АСИ МДЖЛ для организации 
использования инфраструктуры МДЖЛ. АСИ МДЖЛ 
сводит промежуточные ранги оценок дистанции 
МДЖЛ по всем МДЖЛ в интегральную оценку дея-
тельности дистанции МДЖЛ (рис. 12) [5].

АСИ МДЖЛ выставляет ранг оценки деятельно-
сти МДЖЛ на уровне оперативного руководства. Пер-
вый ранг характеризует неэффективность прини-
маемых мер дистанцией МДЖЛ для данной МДЖЛ 
или необос нованность ее использования, второй 
ранг — МДЖЛ нуждается в постоянном внедрении эф-
фективных мероприятий, третий ранг — внедряемые 
мероприятия удовлетворяют текущим потребностям 
МДЖЛ на ее содержание и четвертый ранг — управ-
ленческие решения обеспечивают рентабельный уро-
вень деятельности МДЖЛ [6]. На уровне стратегиче-
ского управления АСИ МДЖЛ предлагает ДИ выбрать 
стратегию, номер которой соответствует полученному 
рангу дистанции МДЖЛ. Первый ранг соответствует 
закрытию МДЖЛ (демонтаж), второй — консервации 
МДЖЛ, третий — приватизации МДЖЛ с сохранением 
ее производственного профиля (или без сохранения) и 
дальнейшей эксплуатации силами и средствами нового 
собственника (аренда, совместные предприятия, аут-
сорсинг), четвертый — оптимальному использованию 
инфраструктуры МДЖЛ. В тех случаях, когда дотации 
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Рис. 11. Интегральная оценка деятельности дистанции МДЖЛ по БОР МДЖЛ № 1:
а — промежуточный ранг оценки производственно-хозяйственной деятельности МДЖЛ; б — промежуточный ранг оценки управленче-

ских решений дистанции МДЖЛ; в — интегральная оценка деятельности дистанции МДЖЛ по БОР МДЖЛ № 1; г —  интегральная  
оценка деятельности дистанции МДЖЛ за месяц по всем МДЖЛ

Fig. 11. Integrated assessment of performance of LDRL distance by BOR of LDRL No. 1:
а — intermediate rank of the assessment of production and economic performance of LDRL; б — intermediate rank of the assessment of managerial 
decisions on LDRL distance; в — integrated assessment of the LDRL distance on BOR of LDRL No. 1; г — integrated assessment of LDRL distance 

per month by all LDRLs

Рис. 12. Расчет ИОД дистанции МДЖЛ в АСИ МДЖЛ
Fig. 12. IOD calculation for LDRL distance in ASI LDRL
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не покрывают расходы на содержание инфраструктуры 
МДЖЛ и непрерывно повторяется первый или второй 
ранг, для ДИ имеются правомерные основания, чтобы 
использовать предложенные АСИ МДЖЛ рекоменда-
ции по закрытию или консервации МДЖЛ.

АСИ МДЖЛ на основе ИОД МДЖЛ применяет 
унифицированные мероприятия по снижению экс-
плуатационных расходов, которые разнообразны и 
адаптированы под каждую МДЖЛ. Устойчивое и уско-
ренное развитие инфраструктурных составляющих ве-
дет к развитию предпринимательства и всей экономи-
ки в целом, что, в свою очередь, стимулирует повыше-
ние благосостояния и конкурентоспособности регио-
нов страны.

Заключение. Авторами статьи предложена методи-
ка обоснованного использования инфраструктуры ма-
лодеятельных линий. С этой целью в работе применя-
ется интегральная оценка деятельности малодеятель-
ных железнодорожных линий, которая актуально вли-
вается в концепцию современных методов управления 
холдинга ОАО «РЖД» с учетом имеющегося матери-
ального потенциала линий как инструмента с рыча-
гами эффективного воздействия в границах лимити-
руемых ресурсов.

С использованием компьютерных экспериментов 
проведена апробация предложенной методики инте-
гральной оценки деятельности как отдельных струк-
турных предприятий, обслуживающих МДЖЛ, так 
и управляющей вертикали. На ее основе разработа-
на программа АСИ МДЖЛ (свидетельство ФИПС 
№204613975), которая определяет интегральные оцен-
ки производственно-хозяйственной деятельности и 
позволяет организовывать использование инфра-
структуры МДЖЛ за счет рационального распределе-
ния ресурсов и конфигураций, оценивать экономиче-
скую эффективность и устойчивость выстраиваемого 
взаимоувязанного производственного цикла по пере-
возкам на малодеятельных железнодорожных линиях.

Со временем в системах управления железнодо-
рожным транспортом будет реализовано адаптивное 

планирование на всех временных горизонтах и уровнях, 
которое обеспечит четкое автоматизированное управ-
ление в условиях высокой динамичности, предотвра-
щая спорные ситуации обоснованности использова-
ния инфраструктуры малодеятельных линий на этапе 
зарождения, а при возникновении — разрешая их [7].
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Abstract. Currently Russia is in need of qualitative means of 
solving the urgent problems of transport sector, namely optimi‑
zation of technological processes of production, an unacceptable 
level of labor losses, delays in passenger and freight traffic, an in‑
crease of energy consumption, negative impact on the environ‑
ment, inadequate performance of transport system.

Rail transport is currently developing a new stage of techni‑
cal and economical development by using the results of scientific 
progress in technology, economics and engineering. And in recent 

years in Russia there were significant limitations of volume and 
quality characteristics of transport system. Prospective research 
and development in the form of modern technologies, equipment 
and services on the basis of the automated control systems and the 
organization of transportation process contributed to increased 
traffic on the railways.

In this work authors propose organizational and management 
technique, organizing the structure of modern relations among 
participants of transportation process for low‑density railway lines 
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of JSC “Russian Railways” (hereinafter — low‑density line). The aim 
of this study is to improve exploitation of infrastructure of low‑
density lines based on integrated assessment of its performance.

One of the productive directions in addressing the problem 
of low‑density lines in terms of restructuring of JSC “Russian Rail‑
ways” is the development and implementation of methods of inte‑
grated performance assessment which allows assessing proposed 
management solutions for more efficient use of infrastructure and 
selecting optimal strategies for performance of low‑density lines.

Thus, research and development in the field of assessment 
of low‑density lines operation as an objective tool for the analy‑
sis and organization of its performance is an urgent scientific chal‑
lenge. Using the proposed method allows substantiating the feasi‑
bility of using infrastructure of low‑density lines and consolidating 
joint efforts in the region, business entities and JSC “Russian Rail‑
ways” to solve the problem in practice.

Keywords: low‑density railway line; infrastructure; strategy; 
adaptive mechanism; integrated assessment of performance; auto‑
mated control system

DOI: http://dx.doi.org/10.21780/2223‑9731‑2016‑75‑6‑339‑348

REFERENCES
1. Lapidus  B. M., Macheret  D. A.  Sovremennye problemy raz-

vitiya i reformirovaniya zheleznodorozhnogo transporta [Modern 
problems of development and reform of railway transport]. Vest‑
nik VNIIZhT [Vestnik of the Railway Research Institute], 2015, no. 
6, pp. 3 – 8.

2. Sirina N. F., Yushkov M. E. Tekhnologicheskaya koordinatsiya 
ekspluatatsionnoy raboty malodeyatel’nykh zheleznodorozhnykh 
liniy [Technological coordination of operational work of low‑den‑
sity rail lines]. Vestnik VNIIZhT [Vestnik of the Railway Research In‑
stitute], 2016, no. 3, pp. 147 – 153.

3. Sirina N. F., Yushkov M. E. Razrabotka effektivnogo mekhaniz-
ma ekspluatatsii malodeyatel’noy zheleznodorozhnoy linii [Devel‑
opment of an effective operating mechanism of low density railway 
line]. Sb. tr. mezhdunarodnoy nauchno‑prakticheskoy konferentsii 

“Transport 2013” [Coll. of works of international scientific‑practical 
conference “Transport 2013”]. PGUPG Publ., pp. 207 – 209.

4. Sirina  N. F., Tsyganov  V. V.  Adaptivnye mekhanizmy otsenki 
i klassifikatsii dal’novidnykh aktivnykh system [Adaptive mecha‑
nisms of evaluation and classification of active farsighted systems]. 
Problemy upravleniya [Challenges of management], 2006, no. 6, 
pp. 93 – 96.

5. Sirina  N. F., Yushkov  M. E.  Avtomatiziruemaya sistema up-
ravleniya i monitoringa infrastruktury malodeyatel’nykh zhe-
leznodorozhnykh liniy OAO “RZhD” kak osnova ikh effektivnogo 
i obosnovannogo ispol’zovaniya v perevozochnom protsesse 
[Automated system of management and monitoring infrastruc‑
ture of low‑density rail lines of JSC “Russian Railways” as the basis 
for its effective and reasonable utilization in the transportation 
process]. Trudy XII Vserossiyskogo soveshchaniya po problemam 
upravleniya (VSPU‑2014) [Proceedings of the XII National Confer‑
ence on Control (VSPU 2014)]. Moscow, IPU RAN Publ., no. 4794, 
pp. 217 – 228.

6. Sirina N. F., Yushkov M. E., Galkin A. G. Integral’naya otsenka 
malodeyatel’nykh zheleznodorozhnykh liniy OAO “RZhD” kak os-
nova effektivnogo i obosnovannogo ispol’zovaniya ikh infrastruk-
tury v transportnoy seti regiona [Integral assessment of low den‑
sity railway lines of JSC “Russian Railways” as the basis for efficient 
and reasonable use of its infrastructure in the region’s transport 
network]. Ekonomika regiona [Economics of region], 2015, no. 1, 
pp. 270 – 281.

7. Trapeznikov V. A. Upravlenie i nauchno-tekhnicheskiy prog-
ress [Management, scientific and technical progress]. Moscow, IPU 
RAN Publ., 1983/2005, 224 p.

ABOUT THE AUTHORS

SIRINA Nina Fridrikhovna, 
Dr. Sci. (Eng.), Professor, Department “Cars”, Ural State University 
of Railway Transport (UrGUPS)

YUSHKOV Mikhail Evgen’evich, 
Leading Economist of Engineering Service of Sverdlovsk Railway, 
branch of  JSC “RZD”

Received 04.02.2016
Revised 8.05.2016
Accepted 12.06.2016  E‑mail:  nsirina@usurt.ru (N. F. Sirina)

«Вестник ВНИИЖТ»
ГДЕ подписаться?

Подписку на научно-технический журнал «Вестник научно-исследовательского ин-
ститута железнодорожного транспорта» («Вестник ВНИИЖТ») можно оформить в любом 
почтовом отделении связи по Объединенному каталогу «Пресса России», том 1 или агент‑
ствах по распространению печатных изданий «Урал‑Пресс», АРЗИ. 

Подписной индекс журнала — 70116.
Также можно оформить подписку (годовую и полугодовую) на договорных услови‑

ях в редакции. Адрес редакции журнала: 129626, Москва, 3‑я Мытищинская ул., д. 10, 
тел.: +7 (499) 260‑43‑19, факс: +7 (499) 262‑00‑70, E‑mail: journal@vniizht.ru.

Подписчики стран ближнего и дальнего зарубежья могут подписаться на жур‑
нал «Вестник ВНИИЖТ» по каталогам подписного агентства АО «МК‑Периодика» 
(www.periodicals.ru).


