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Аннотация. Для обеспечения стратегической конкурен-
тоспособности железнодорожной отрасли ее долгосрочное 
развитие должно быть инновационно-ориентированным. 
Экономический инструментарий управления инновационно-
ориентированным развитием железнодорожного транспорта 
должен базироваться на адекватной экономической методоло-
гии, разработка которой является актуальной научной задачей. 

В статье рассмотрены методологические подходы к управ-
лению инновационно-ориентированным развитием. На осно-
ве синтеза этих подходов предложена методология отбора 
перспективных инновационных проектов и решений, учиты-
вающая как социально-экономическое, так и отраслевое изме-
рение. Пояснено, что представленная методология содержит 
исключительно качественные подходы к оценке перспектив-
ности инноваций согласно принципу субъективной оценки 
ценности. Приведены примеры и рассмотрены четыре вариан-
та результатов проведения оценки перспективности иннова-
ции с социально-экономических и отраслевых позиций.
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Актуальность. В настоящее время железнодорож-
ный транспорт находится в третьей фазе своего 

эволюционного развития — фазе инновационного 
ренессанса, для которой характерно сочетание ин-
тенсификации деятельности существующих желез-
ных дорог с расширением железнодорожной сети на 
новой технической основе, позволяющей осущест-
влять (прежде всего на специализированных лини-
ях) движение тяжеловесных поездов для перевозки 
грузов и высокоскоростных — для перевозки пасса-
жиров [1]. 

В то же время происходит активизация иннова-
ций и на других видах транспорта [2], которые стре-
мятся достичь инновационного лидерства, в том 
числе и по таким параметрам, по которым железные 
дороги традиционно имеют преимущество в транс-
портной системе, например, уровню безопасности и 
экологичности [3].

В этих условиях для обеспечения стратегиче-
ской конкурентоспособности долгосрочное раз-

витие железнодорожного транспорта должно быть 
инновационно-ориентированным [4].

Модель долгосрочного развития железнодорож-
ного транспорта показывает, что существуют предпо-
сылки формирования в отрасли новой инновацион-
ной волны, которая по своим масштабам может быть 
сопоставима с инновационной волной, вызванной 
появлением железных дорог в первой половине XIX в. 
[4, 5]. 

Для того чтобы эти предпосылки в полной мере 
реализовать, необходимо эффективное управление 
инновационно-ориентированным развитием железно-
дорожного транспорта. (Данный тезис следует тракто-
вать не как желательность централизованного управ-
ления инновационно-ориентированным развитием 
отрасли, а как необходимость активного управления 
инновационно-ориентированным развитием для каж-
дой компании, работающей в сфере железнодорожно-
го транспорта и транспортного машиностроения.)

Для эффективного управления инновационно-
ориентированным развитием железнодорожного 
транспорта требуется соответствующий экономиче-
ский инструментарий. Следует особо подчеркнуть, 
что управление инновационно-ориентированным 
развитием железнодорожного транспорта — эконо-
мическая, а не техническая задача. Как обоснованно 
в работе [6], научно-техническая политика на желез-
нодорожном транспорте должна быть инструментом 
реализации экономической стратегии. (Представля-
ется, что это справедливо и для других отраслей.)

Экономический инструментарий управления ин-
новационно-ориентированным развитием железно-
дорожного транспорта, в свою очередь, должен бази-
роваться на адекватной экономической методологии, 
разработка которой является актуальной научной за-
дачей.

Научные проблемы управления инновационно-
ори ен ти рованным развитием. Главными факторами, 
опре деляющими проблемы управления инно вацион-
но-ориентированным развитием, являются долго-
срочность и неопределенность (при этом неопреде-
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ленность, безусловно, связана с долгосрочностью). 
Можно сказать, что управление инновационно-
ориен ти рованным развитием железнодорожного 
транс порта — это управление движением в неопре-
делен ное и весьма отдаленное будущее.

Долгосрочность (можно даже сказать сверхдол-
госрочность, так как речь идет о более чем двадцати-
тридцатилетней перспективе) приводит к тому, что 
получаемые от реализации перспективные эффекты 
будут нивелироваться дисконтированием [7]. Это 
означает, что практически неприменимыми, осо-
бенно если речь идет о радикальных («подрывных») 
инновациях, оказываются традиционные («стандарт-
ные») методы оценки эффективности проектов с по-
мощью таких критериев, как чистый дисконтирован-
ный доход, индекс доходности и внутренняя норма 
доходности. («Подрывными», в соответствии с опре-
делением К. Кристенсена [8], являются инновации, 
обеспечивающие смену устоявшихся технологий и 
начало нового цикла развития, т. е. служащие источ-
ником развития.)

Следовательно, даже если предположить возмож-
ность точного определения эффектов от рассчитан-
ных на долгосрочную перспективу инноваций, при-
менение стандартных методов не позволит адекватно 
оценить их эффективность. Но и предположить такую 
возможность крайне сложно, поскольку технико-
экономические параметры «подрывных» инноваций 
очень существенно меняются (улучшаются) в про-
цессе их диффузии под воздействием улучшающих и 
микроинноваций [4, 9]. Очевидно, что при появле-
нии первого электровоза в 1879 г. [10], вряд ли мож-
но было достоверно оценить технико-экономические 
параметры электровозов 1920-х и тем более 1950-х гг., 
спрогнозировать те колоссальные эффекты, которые 
принесла массовая электрификация железных до-
рог во второй половине XX в. Точно так же в настоя-
щее время чрезвычайно сложно оценить параметры 
вакуумно-левитационных поездов на долгосрочную 
перспективу и эффекты от их внедрения, и приходит-
ся ограничиваться методологическими подходами и 
вариантными гипотетическими оценками [11].

Однако непредсказуемость изменения технико-
экономических параметров инновационных тех-
нических средств и технологий — только один 
фактор неопределенности, в условиях которой 
должно осуществляться управление инновационно-
ориентированным развитием железнодорожного 
транспорта. Существуют и иные, даже более фунда-
ментальные факторы. Так, радикальные («подрыв-
ные») инновации должны ориентироваться на чело-
веческие потребности и другие условия отдаленного 
будущего, о которых можно судить только гипотети-
чески. Соответственно, нельзя однозначно оценить 

не только возможную широту их внедрения, но и 
сделать заключение, будут ли они вообще востребо-
ваны в долгосрочной перспективе. Дополнительную 
неопределенность вносит появление в будущем иных, 
альтернативных решений, также труднопредсказуе-
мое. Причем чем активнее и динамичнее идут общие 
процессы инновационного развития экономики, тем 
больше альтернатив может появиться, а значит — тем 
неопределеннее перспективы конкретных инноваций 
в каждой отрасли, в том числе в железнодорожной. 
В таких условиях полагать, что управление долго-
срочным инновационным развитием может осущест-
вляться на основе «просчитанных», централизованно 
принимаемых решений, — означало бы впадать, если 
пользоваться терминологией Нобелевского лауреата 
Ф. А. фон Хайека, в «пагубную самонадеянность» [12]. 

Наилучшей для управления инновационно-
ориентированным развитием в принципе представ-
ляется модель конкурентного предпринимательства, 
когда нацеленность каждого венчурного предпри-
нимателя на реализацию различных инновационных 
проектов, лишь некоторые из которых могут ока-
заться успешными, дополняется конкретными уси-
лиями со стороны других предпринимателей. Учи-
тывая роль конкуренции для открытия новых, еще 
неизвестных возможностей [13], такая организация 
инновационно-ориентированного развития позволя-
ет охватить наиболее широкий спектр потенциально 
эффективных инновационных решений и в процессе 
реализации пилотных проектов выявить среди них 
реально эффективные. На железнодорожном транс-
порте реализация модели конкурентного венчурного 
предпринимательства, безусловно, затрудняется вы-
соким уровнем концентрации, который, в свою оче-
редь, обусловлен значительным эффектом масштаба. 
Кроме того, все технико-технологические элементы 
железных дорог гораздо более взаимозависимы и под-
чинены взаимосвязанным жестким стандартам чем, 
например, на автомобильном транспорте, что затруд-
няет конкуренцию [14], в том числе и конкуренцию 
разных инновационных решений. Представляется, 
что в этих условиях в роли венчурных предпринима-
телей должны выступать производители железнодо-
рожной техники и разработчики технологий, ориен-
тируясь на глобальный рынок сбыта и необходимость 
абсорбции предлагаемых инноваций в условиях раз-
личных железнодорожных систем. В свою очередь же-
лезнодорожные компании должны ориентироваться 
на предложения глобального рынка железнодорож-
ной техники и технологий и быть готовыми к абсорб-
ции наиболее эффективных инновационных реше-
ний. На основе синтеза этих подходов, предложена 
методология отбора перспективных инновационных 
проектов и решений, учитывающая как социально-
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экономическое, так и отраслевое измерение. В статье 
рассмотрены теоретически возможные варианты ре-
зультатов проведения оценки перспективности ин-
новации с социально-экономических и отраслевых 
позиций.

Методологические подходы к управлению инно-
ва ционно-ориентированным развитием. Вывод о це-
ле сообразности управления инновационно-ори-
ен ти рованным развитием в рамках конкурентного 
венчурного предпринимательства не умаляет значе-
ния выработки консенсусных долгосрочных оценок, 
таких как Глобальное ви́дение развития мировой же-
лезнодорожной системы до 2050 г., сформированное 
Международным союзом железных дорог [15]. Такие 
документы, носящие концептуальный, но не предпи-
сывающий характер, с одной стороны, задают общий 
контур поисков конкретных инновационных реше-
ний для предпринимателей-инноваторов, что делает 
этот поиск более целенаправленным и эффективным, 
а с другой — ни в коей мере не препятствуют поискам 
и в иных направлениях. Более конкретное описание 
перспектив инновационного развития, учитывающее 
Глобальное ви́дение, должно содержаться в програм-
мах инновационного развития отдельных железнодо-
рожных систем и железных дорог, таких как «Белая 
книга» ОАО «РЖД» [16]. Таким образом, разработку 
глобальных и локальных концептуальных и программ-
ных документов в области инновационного развития 
железных дорог следует считать важным элементом 

управления инновационно-ориентированным разви-
тием отрасли.

Осуществляется ли инновационная разработка в 
соответствии с подобными документами, или выхо-
дит за очерченные ими границы, для того чтобы быть 
успешной, востребованной потребителями она долж-
на отвечать на социально-экономические вызовы.

Важнейшие социально-экономические вызовы, 
вытекающие из них требования к результатам инно-
вационного развития транспорта и ключевые пока-
затели, с помощью которых может определяться пер-
спективность транспортных инноваций, определены 
в работе [2]. Они применимы, в том числе и для же-
лезнодорожного транспорта (табл. 1).

В то же время инновация должна значимо улуч-
шать ключевые показатели деятельности железнодо-
рожной отрасли, только в этом случае она может быть 
экономически перспективна.

Методологические подходы к оценке перспек-
тивности транспортных инноваций с социально-
экономической точки зрения приведены в работе 
[2], с отраслевой — в работах [4, 5]. На основе син-
теза этих подходов предлагается методология отбора 
перспективных инновационных проектов и решений, 
учитывающая как социально-экономическое, так и 
отраслевое измерение.

Для оценки социально-экономической перспек-
тивности стратегических инновационных проектов 
и решений предлагается использовать специальный 

Т а б л и ц а  1

Социально-экономические вызовы и требования к результатам инновационного развития  транспортной отрасли
T a b l e  1

Socio-economic challenges and requirements to the results of innovative development of the transport industry

Важнейшие 
социально-экономические вызовы

Требования 
к результатам инновационного 

развития транспорта

Ключевые показатели социально-
экономической перспективности 

транспортных инноваций 

Замедление экономического роста Удешевление и ускорение грузовых пере-
возок, ориентированность обслуживания на 
специфические требования клиентов

Скорость, надежность и  стоимость перевоз-
ки грузов, гибкость обслуживания грузовла-
дельцев

Старение населения и существенные меж-
региональные различия в соотношении 
спроса и предложения трудовых ресурсов

Обеспечение мобильности населения на 
основе ускорения и удешевления перевозок 
пассажиров. Адаптация транспортного об-
служивания к потребностям людей с огра-
ниченными возможностями. Повышение 
производительности труда и реализация 
«безлюдных» технологий

Скорость, надежность и стоимость перевоз-
ки пассажиров, уровень адаптированности к 
потребностям людей с ограниченными воз-
можностями, уровень производительности 
труда, уровень автоматизации технологиче-
ских процессов

Ограниченность земельных ресурсов и тра-
диционных источников энергетических ре-
сурсов

Повышение пространственной эффектив-
ности и энергоэффективности, использо-
вание альтернативных источников энергии

Уровень пространственной эффективности, 
уровень энергоэффективности, доля альтер-
нативных источников энергии 

Рост экологического давления на общество 
и экономику

Повышение экологичности транспорта Экологичность грузовых и пассажирских 
перевозок

Барьеры, возникающие на пути экономиче-
ской глобализации

Устранение барьеров между различными 
видами транспорта

Интероперабельность и соединенность 
транспортных систем
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показатель — Индекс социально-экономической пер-
спективности ( )п

инн ,Ise  который должен определяться 
с учетом представленных в табл. 1 ключевых показа-
телей оценки социально-экономической перспектив-
ности транспортных инноваций, образующих фокус-
группу: 

п
инн кпэ ,

j

n

j
j

Ise I α
=

=∑
1

 (1)

где кпэ j
I  — индекс j-го показателя фокус-группы; jα  — 

вес j-го показателя фокус-группы; n – число показате-
лей фокус-группы.

При отборе проектов с помощью предложенного 
Индекса социально-экономической перспективно-
сти можно руководствоваться:

– критерием «разумной достаточности», когда от-
бираются для дальнейшего развития проекты, Индекс 
перспективности которых превышает некоторое при-
емлемое («пороговое») значение п*

иннIse :

п п*
инн иннk

Ise Ise> ; (2)

– более сильным критерием максимизации уровня 
социально-экономической перспективности, когда 
выбирается проект, обеспечивающий максимальный 
уровень перспективности:

п
инн max.

k
Ise →  (3)

Для оценки перспективности «подрывных» стра-
тегических инновационных проектов с отраслевых 
позиций предлагается использовать другой пока-
затель — Индекс инновационности стратегических 
проектов ( )п

иннI . Этот показатель должен определять-
ся исходя из прогнозируемого долгосрочного влия-
ния инновационного стратегического проекта на зна-
чимые показатели деятельности железнодорожного 
транспорта или транспортной компании. При этом 
под инновационным стратегическим проектом может 
пониматься как внедрение нового технического или 
технологического решения (системы решений), так и 
реализация организационно-управленческих реше-
ний или новых рыночных продуктов (услуг). Главное, 
чтобы в результате открывались новые возможности 
для роста эффективности.

При этом следует учитывать, что, хотя любой 
инновационный стратегический проект прямо или 
косвенно влияет на очень широкий круг ключевых 
показателей эффективности отрасли (в какой-то 
мере — на все показатели), реально оценить его влия-
ние лишь на ту группу показателей, на улучшение ко-
торых он непосредственно нацелен. Ее можно назвать 
фокус-группой ключевых показателей эффективно-
сти. Через влияние на показатели фокус-группы затем 

следует оценивать воздействие инновационного стра-
тегического  проекта на обобщающие экономические 
показатели отрасли (компании) — расходы, доходы, 
финансовый результат.

Между показателями фокус-группы с точки зре-
ния их влияния на обобщающие экономические по-
казатели может существовать как аддитивная, так и 
мультипликативная зависимость. В некоторых слу-
чаях показатели фокус-группы могут быть интегри-
рованы с использованием комплексного ключевого 
показателя эффективности. В зависимости от этого 
подходы к расчету Индекса инновационности страте-
гических проектов будут различаться.

В случае аддитивной зависимости он может быть 
определен как средневзвешенная величина индексов 
показателей фокус-группы. При этом вес каждого по-
казателя может быть определен исходя из его относи-
тельного влияния на соответствующий обобщающий 
экономический показатель. Если это не представля-
ется возможным, веса могут быть определены экс-
пертно или приняты равными. (Согласно некоторым 
исследованиям, методы, придающие равный вес част-
ным показателям, по точности превосходят другие, в 
которых веса определяются на основании сложного 
алгоритма [17].)

В случае мультипликативной зависимости Индекс 
инновационности стратегических проектов может 
быть определен как произведение показателей индек-
сов фокус-группы.

И, наконец, если показатели фокус-группы могут 
быть интегрированы с использованием комплексного 
показателя эффективности, Индекс инновационно-
сти стратегического проекта может быть принят рав-
ным индексу этого комплексного показателя.

Таким образом, Индекс инновационности страте-
гического проекта в общем виде может быть выражен 
формулой:

 (4)

кпэ

п
инн =1 кпэ

компл

j

j

n
j j

n
j

I

I I

I

α=
=

∑

∏

1

где кпэ j
I  — индекс j-го показателя фокус-группы; jα  — 

вес j-го показателя фокус-группы; n — число показа-
телей фокус-группы; комплI  — индекс комплексного 
показателя эффективности, интегрирующего показа-
тели фокус-группы.

При отборе перспективных инновационных страте-
гических проектов с помощью предложенного Индек-
са инновационности также можно руководствоваться:

при аддитивной 
зависимости;

при мультипликативной 
зависимости;

при интеграции показателей
фокус-группы с помощью
комплексного показателя 
эффективности,
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– критерием «разумной достаточности» уровня 
инновационности, когда в качестве перспективных 
рассматриваются проекты, Индекс инновационности 
которых превышает некоторое приемлемое («порого-
вое») значение п*

иннI :

п п*
инн инн ;

k
I I>  (5)

– критерием максимизации уровня инновацион-
ности, когда выбирается проект, обеспечивающий 
максимальный уровень инновационности:

п
инн max.

k
I →  (6)

У каждого из предложенных критериев есть преи-
мущества и недостатки.

Использование критерия «разумной достаточно-
сти» требует правильного определения «порогово-
го» значения индекса инновационности, что само по 
себе является нетривиальной задачей применитель-
но к перспективным «подрывным», стратегическим, 
инновационным проектам и должно осуществлять-
ся в конкретных условиях с использованием логико-
аналитического подхода [18, 19]. При этом указанному 
критерию может соответствовать целый ряд инноваци-
онных проектов, так что подобный отбор следует счи-
тать первичным («черновым»), за которым в будущем 
должен последовать вторичный («чистовой») отбор.

Но получение в результате такого первичного от-
бора нескольких перспективных стратегических 
проектов является и главным достоинством данного 
критерия, так как только в ходе практического реше-
ния перспективных задач инновационно-ориенти-
рованного развития может выявиться предпочтитель-
ный проект. Примером является переход с паровой 
на современные (а для того времени инновационные) 
виды тяги — электрическую и тепловозную. В ходе его 
реализации в конкретных условиях предпочтитель-
ными оказались или электрическая тяга (железные 
дороги Швейцарии), или тепловозная (железные до-
роги США), или их сочетание (отечественные желез-
ные дороги). При этом многие линии сначала перево-
дились на тепловозную тягу, а затем после длительной 
эксплуатации и с учетом изменения экономических 
условий деятельности электрифицировались. Сделать 
же однозначный предварительный выбор между реа-
лизацией проекта электрификации и проекта перехо-
да на теплотягу в сетевом масштабе было невозможно.

То же можно сказать и о вариантах реализации на же-
лезнодорожном транспорте интермодальных перевозок 
с использованием контейнерных и контрейлерных тех-
нологий и о многих других альтернативных, а нередко и 
взаимодополняющих решениях в области инновацион-
ного развития железнодорожного транспорта.

Использование критерия максимизации уровня 
инновационности, напротив, позволяет сделать бо-
лее однозначный выбор предпочтительного страте-
гического проекта инновационного развития. Хотя 
максимальный уровень инновационности может обе-
спечивать и не один проект, очевидно, что таких про-
ектов вряд ли может быть много. Однако, учитывая 
существенную неопределенность при оценке «под-
рывных», стратегических инновационных проектов, 
возможные значительные отличия фактических ре-
зультатов от прогнозируемых, при использовании 
данного критерия может быть упущен реально более 
перспективный проект.

Выбор критерия должен осуществляться в кон-
кретных условиях. В качестве общей рекомендации 
можно предложить следующий подход. Если при 
оценке Индекса инновационности (это относится и 
к Индексу социально-экономической перспектив-
ности) для большого набора стратегических проектов 
значительное число проектов имеют высокий рейтинг 
сопоставимого уровня, целесообразнее использовать 
критерий «разумной достаточности». При наличии 
среди всех проектов явного лидера по уровню инно-
вационности (или двух-трех лидеров с одинаковым 
Индексом инновационности) более предпочтитель-
ным представляется критерий максимизации уровня 
инновационности.

В итоге проведения оценки перспективности ин-
новации с социально-экономических и отраслевых 
позиций теоретически возможны четыре варианта ре-
зультатов (табл. 2).

В случае первого варианта результата инновация 
является очевидно перспективной и заслуживает 
дальнейшего развития, включая пилотное внедрение. 
В случае четвертого варианта нецелесообразно тра-
тить на нее усилия и средства. Второй и третий вари-
анты требуют проведения глубокого содержательного 
анализа всех параметров рассматриваемого иннова-
ционного проекта и выявления тех его характеристик, 

Т а б л и ц а  2

Возможные варианты результатов оценки 
перспективности инноваций

T a b l e  2

Possible variants of the results of the evaluation 
of innovation prospects

Вариант результата 
оценки

Перспективность 
с социально-

экономической 
точки зрения

Перспективность 
с отраслевой точки 

зрения

I + +
II + –
III – +
IV – –
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которые не позволяют ему быть привлекательным с 
отраслевой точки зрения (при втором варианте оцен-
ки) или с социально-экономической (при третьем ва-
рианте оценки). Затем должны быть рассмотрены все 
возможности по улучшению соответствующих харак-
теристик, чтобы прийти к первому варианту оценки, 
т. е. к выводу об однозначной перспективности дан-
ной инновации. Если это оказывается невозможным, 
далее решение целесообразно принимать исходя из 
следующей логики.

Второй вариант результата оценки означает, что 
инновация перспективна с точки зрения общества 
и (или) с макроэкономических позиций, т. е. может 
создать значимые положительные экстерналии, но 
не приведет к существенному улучшению отраслевых 
показателей. Дальнейшая реализация такой иннова-
ции возможна либо за счет бюджетного финансиро-
вания, либо при принятии регуляторных решений, 
интернализирующих положительные экстерналии, 
генерируемые данной инновацией, т. е. частично 
превращающие их во внутриотраслевые эффекты. 
При третьем варианте результата оценки иннова-
ционный предприниматель может отнести данную 
инновацию к разряду перспективных, так как она 
значимо улучшает ключевые внутриотраслевые по-
казатели, но должен понимать риски такого реше-
ния. Ведь реально долгосрочную перспективу могут 
иметь только те инновации, которые отвечают на 
социально-экономические вызовы. В любом случае 
окончательное решение остается за оценивающим 
экономическим субъектом. 

Следует подчеркнуть, что представленная мето-
дология содержит исключительно качественные под-
ходы к оценке перспективности инноваций, избегая 
определения каких-либо количественных границ. 
Последнее является задачей выполняющего оценки 
экономического субъекта и должно осуществляться 
исходя из его собственных представлений о значимо-
сти улучшения тех или иных показателей в том или 
ином размере. Такой подход соответствует принято-
му в экономической теории принципу субъективной 
оценки ценности [20].

Таким образом, выполняющий оценку экономи-
ческий субъект может преобразовать представленную 
универсальную методологию в конкретную методику 
с учетом специфики рассматриваемой инновации и 
собственных целей и представлений. 

Проактивное управление инновационно-ориенти-
рованным развитием. При всей важности обо сно ван-
ного выбора перспективных инноваций из числа 
появляющихся идей, предложений и разработок це-
лесообразно изначально направлять научный поиск 
и опытно-конструкторские разработки на решение 
конкретных задач по улучшению внутриотраслевых 

и социально-экономических показателей, опреде-
ляемых экономическим субъектом (инновацион-
ным предпринимателем или компанией), который, в 
свою очередь, в качестве ориентиров может исполь-
зовать глобальные и локальные концепции и стра-
тегии инновационного развития. Другими словами, 
необходимо осуществлять проактивное управление 
инновационно-ориентированным развитием желез-
нодорожного транспорта. Понятие «проактивность» 
имеет целый ряд трактовок (см., в частности, [21, 22, 
23]). Применительно к управлению инновационно-
ориентированным развитием транспортных систем 
его можно охарактеризовать как сочетание прогно-
за тенденций социально-экономического развития 
и вытекающих из них требований пользователей к 
транспортным системам будущего (хорошим при-
мером такого прогноза является монография [24]) с 
активной разработкой и внедрением инноваций, на-
целенных на реализацию этих требований.

Необходимым элементом проактивного управ-
ления инновационно-ориентированным развитием 
железнодорожного транспорта является анализ тен-
денций инновационного развития других отраслей 
экономики, прежде всего иных видов транспорта. По-
следнее важно как для того, чтобы железные дороги 
могли своевременно отвечать на конкурентные вызо-
вы со стороны иных видов транспорта, так и для того, 
чтобы железнодорожный транспорт имел возмож-
ность эффективного встраивания в мультимодальные 
транспортные цепочки, обеспечивая «бесшовное» 
транспортное сообщение [25]. Оба указанных аспекта 
необходимы для обеспечения стратегической конку-
рентоспособности железнодорожного транспорта.

Для формализации и повышения продуктивности 
анализа тенденций инновационного развития иных 
видов транспорта и других отраслей экономики це-
лесообразно использовать классификацию появляю-
щихся там, но важных для железнодорожного транс-
порта инноваций [26]. 

Предложенная выше методология отбора перспек-
тивных инновационных проектов и решений может 
быть использована и в рамках проактивного управ-
ления инновационно-ориентированным развитием 
железнодорожного транспорта с учетом необходимой 
«настройки». 

В данном случае исходя из прогноза тенденций 
социально-экономического развития (в том числе  
инновационного развития транспортных систем) и 
соответствующих требований к перспективным ха-
рактеристикам услуг железнодорожного транспор-
та должны определяться требования к улучшению 
как конкретных показателей деятельности самого 
железнодорожного транспорта (внутриотраслевой 
аспект), так и ключевых показателей, характеризую-
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щих социально-экономическую перспективность 
инноваций (внеотраслевой аспект). Затем должна вы-
полняться выработка инновационных решений, обе-
спечивающих улучшение каждого из выбранных по-
казателей не ниже желаемого уровня. Очевидно, что 
при этом может быть получено несколько вариантов 
инноваций, соответствующих заданным требовани-
ям, но отличающихся друг от друга по количествен-
ным характеристикам. Например, на перспективу 
до 2030 г. обоснована необходимость повышения в 
среднем по сети веса поезда нетто на 37,3 %, а участ-
ковой скорости поездов на 17,2 % [27]. Допустим, что 
один сформированный комплекс инновационных 
технико-технологических решений может обеспе-
чить повышение веса поезда нетто на 38 % и участ-
ковой скорости на 19 %, а другой — повышение веса 
поезда нетто на 40 % и участковой скорости на 18 %. 
Естественно, возникает вопрос выбора между этими 
вариантами, каждый из которых соответствует предъ-
являемым требованиям.

Подобным образом могут различаться варианты 
инновационных решений и с точки зрения их влияния 
на показатели, имеющие социально-экономическое 
значение. Поэтому для каждого варианта должны 
определяться Индекс социально-экономической пер-
спективности — по формуле (1) и Индекс инноваци-
онности — по формуле (4).

При попарном сравнении вариантов иннова-
ций тот вариант, у которого больше как Индекс 
социально-экономической перспективности, так и 
Индекс инновационности, однозначно является бо-
лее перспективным. Проблема с выбором возникает, 
когда один вариант предпочтительнее с точки зрения 
Индекса социально-экономической перспективно-
сти, а другой — с точки зрения Индекса инновацион-
ности. В этом случае можно предложить разные под-
ходы к выбору. 

Один подход заключается в определении среднего 
значения (среднего арифметического — простого или 
взвешенного, или среднего геометрического) Ин-
декса социально-экономической перспективности 
и Индекса инновационности для каждого варианта 
и выбора более перспективного варианта исходя из 
максимума среднего значения индексов. 

Другой подход основывается на том, что в услови-
ях рыночной экономики приоритетом является улуч-
шение не внутриотраслевых показателей, а показате-
лей, важных для клиентов [28]. Последние как раз и 
характеризуют социально-экономическую перспек-
тивность транспортных инноваций. (Следует заме-
тить, что приоритетность социально-экономической 
перспективности над улучшением внутриотраслевых 
показателей объясняется не приматом «общественно-
го блага» над «частными интересами» транспортных 

компаний, а тем, что, только заботясь о благе своих 
клиентов, а значит, и о благе общества, транспорт-
ные компании могут обеспечить свою долгосрочную 
конкурентоспособность, а значит — и свои частные 
интересы. Именно в этом состоит суть «невидимой 
руки» рынка, по метафоричному определению Адама 
Смита, направляющей преследующих свои частные 
интересы экономических субъектов к достижению 
общественного блага [29, 30].)

Проактивное управление инновационно-ориенти-
рованным развитием железнодорожного транспорта 
должно сочетаться с отбором «спонтанно» возникаю-
щих инновационных проектов и идей, в том числе на 
других видах транспорта и во внетранспортных отрас-
лях. Вообще, спонтанность и непреднамеренные по-
следствия спонтанно возникающих решений играют 
очень важную роль в социально-экономическом раз-
витии [12]. Само появление железных дорог, ставших 
эпохальной инновацией, можно считать непреднаме-
ренным последствием макроизобретений, сделанных 
в других отраслях — парового двигателя и выплавки 
чугуна с использованием кокса [9]. Поэтому при всей 
важности проактивного, направленного инновацион-
ного поиска нельзя пренебрегать мониторингом ин-
новационных идей и оценкой их перспективности. 

Следует отметить, что отбор инновационных реше-
ний в качестве перспективных еще не означает эконо-
мической целесообразности их применения в том виде, 
в каком они предложены. Окончательный выбор среди 
признанных перспективными инноваций должен осу-
ществляться с помощью стандартных критериев оцен-
ки общей и сравнительной экономической эффек-
тивности. При этом целесообразно использовать не 
постоянные, а переменные («гибкие») значения таких 
критериев, определяемые для разных стадий диффу-
зии инноваций, исходя из предполагаемой траектории 
изменения их эффективности [31]. Перспективные 
инновации, не отвечающие этим критериям, должны 
целенаправленно развиваться (прежде всего для повы-
шения их экономичности) с помощью улучшающих 
инновационных решений и микроинноваций.

Заключение. Для повышения долгосрочной эф-
фективности и стратегической конкурентоспособ-
ности железнодорожного транспорта его развитие 
должно быть инновационно-ориентированным. 
Пред ставленная в статье методология управления 
инновационно-ориентированным развитием желез-
нодорожного транспорта может рассматриваться как 
основа экономического инструментария, необходи-
мого субъектам железнодорожной отрасли для того, 
чтобы осуществлять отбор и инициировать разра-
ботку таких инновационных решений, которые бы 
позволяли существенно улучшать ключевые внутри-
отраслевые показатели и одновременно обеспечивать 
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соответствие перспективным требования клиентов 
железных дорог к ассортименту и характеристикам 
оказываемых им услуг. 
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Abstract. To ensure the strategic competitiveness of the rail-
way industry, its long-term development must be innovative-ori-
ented. The economic toolkit for managing innovation-oriented 

development of rail transport should be based on an adequate 
economic methodology, the development of which is an urgent 
scientific task.
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The article considers methodological approaches to the mana-
gement of innovation-oriented development. Based on the synthe-
sis of these approaches, a methodology is proposed for selecting 
promising innovative projects and solutions, taking into account 
both socio-economic and sectoral measurements. It is noted that 
for the success of innovative developments it is necessary that they 
meet the social and economic challenges. It is explained that the 
presented methodology contains exclusively qualitative approaches 
to assessing the prospects of innovation, according to the principle 
of subjective value evaluation. The article gives examples and con-
siders four variants of the results of the assessment of innovation 
prospects from socio-economic and industry positions.

The necessity of proactive management of innovation-oriented 
development of railway transport is substantiated. The paper un-
derlines the importance of analyzing the trends of innovative de-
velopment of other sectors of the economics (first of all – other 
modes of transport) under the proactive management of innova-
tion-oriented development. The possibility of using the proposed 
methodology for selecting promising innovative projects and so-
lutions can be noted in the context of proactive management of 
innovation-oriented development of rail transport, taking into ac-
count the necessary “tuning”.

Keywords: railway transport; innovation-oriented develop-
ment; economic methodology; socio-economic perspectivity; 
proactive management; innovation index
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МИЛАн ВСтречАет ЖеЛеЗнОДОрОЖнИКОВ!
В Милане пройдет ведущая железнодорожная конференция Италии, сопровождаемая выставкой железнодорожной техники.
EXPO Ferroviaria-2017 — единственное в Италии мероприятие, посвященное железнодорожной технологии, продукции и 

сис темам, будет проходить 3 – 5 октября в зале Rho Fiera Milano. EXPO Ferroviaria-2017 это:
•	 Новое	пространство	в	Милане	—	деловом	центре	Италии.	
•	 Более	300	участников	выставки	из	20	стран:	от	крупных	промышленников	до	представителей	малого	бизнеса.	
•	 Новая	открытая	площадка,	посвященная	демонстрации	железнодорожных	материалов.
•	 Участки	пути	в	выставочном	зале	для	демонстрации	технологий	инфраструктуры.
•	 7	000	посетителей	со	всего	света.
•	 3	дня	конференций,	семинаров	и	технологических	презентаций.
•	 Технические	визиты	на	железнодорожные	объекты	в	пределах	Милана.
НОВИНКА!!!! Открытая демонстрация железнодорожной техники в депо Trenord Fiorenza.
Впервые в сотрудничестве с Trenord на выставке будет представлена экспозиция железнодорожной техники на открытом 

воздухе.	Бесплатный	автобус	будет	доставлять	посетителей	от	экспоцентра	к	демонстрационной	зоне.	Для	посещения	открытой	
выставки необходимо предварительное бронирование и онлайн-оплата в размере 20 Евро за каждого посетителя (оплата до-
ступна на сайте www.expoferroviaria.com).

РЕГИСТРИРУЙТЕСЬ	ЗАРАНЕЕ,	ЧТОБЫ	ПОЛУЧИТЬ	ВОЗМОЖНОСТЬ	УВИДЕТЬ	ЭКСПОЗИЦИЮ!
Вход	на	основную	выставку	БЕСПЛАТНЫЙ,	если	вы	заранее	зарегистрировались	на	www.expoferroviaria.com.

THE RAIL INDUSTRY MEETS IN MILAN!
Milan hosts the leading rail event in Italy and its outdoor rolling stock display.
EXPO Ferroviaria 2017, the only event in Italy dedicated to railway technology, products and systems  will open its doors on 3 – 5 October 

at Rho Fiera Milano and will feature:
•	 A	new	venue	in	Milan,	Italy’s	business	hub.	
•	 More	than	300	exhibitors	from	20	countries:	from	major	international	companies	to	SME.	
•	 A	new	outdoor	area	dedicated	to	rolling	stock	material	display.
•	 Track	sections	in	the	exhibition	hall	to	display	infrastructure	technology.
•	 7,000	visitors	expected	from	all	over	the	world.
•	 3	days	of	conferences,	seminars	and	technical	presentations.
•	 Technical	site	visits	to	rail	facilities	in	the	Milan	area.
NEW!!!! Outdoor rolling stock display at Trenord Fiorenza depot.
For the first time, in collaboration with Trenord, the show will feature an outdoor display area for rolling stock. A free shuttle bus 

service will operate from the exhibition to the outdoor area. Advance booking and an online payment of €20 per visitor is required 
on www.expoferroviaria.com.

PRE-REGISTER NOW FOR YOUR VISIT TO THE EXHIBITION!
Entrance to the show is FREE if you register in advance on www.expoferroviaria.com.

КОнференцИя И ВЫСтАВКА




