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Аннотация. В настоящее время на рынке железнодорож-
ных транспортных услуг России функционируют около 1800 
компаний-операторов железнодорожного подвижного соста-
ва, которые в зависимости от градации используют различные 
методические подходы к управлению парком приватных ва-
гонов.

В статье предлагается общая для всех операторов вагонов 
концепция рационального управления вагонными парками, 
представляющая собой совокупность базовых принципов це-
ленаправленного управления и адаптации системы к услови-
ям окружающей среды, совместное применение которых по-
зволит повысить качество работы и качество продукции опе-
ратора.

Внедрение информационной технологии оперативного 
управления грузовыми перевозками позволит повысить при-
быль и рентабельность оператора вагонов за счет повышения 
качества управляющих воздействий диспетчерского персона-
ла оператора.
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Введение. В результате реформирования на желез‑
нодорожном транспорте России был сформирован 
конкурентный рынок железнодорожных транспорт‑
ных услуг, в котором появился новый участник пе‑
ревозочного процесса — оператор железнодорожного 
подвижного состава [1]. Однако до сих пор нет науч‑
ной методологии управления парком приватных ва‑
гонов. В этой связи предлагается концепция рацио‑
нального управления вагонными парками операторов 
и информационная технология ее реализации.

Обзор публикаций и общая постановка задачи. Ост‑
рый дефицит вагонов на сети МПС России в нача‑
ле 2000‑гг. определил необходимость приватизации 
вагонного хозяйства и реформирования железнодо‑
рожной отрасли в целом. Соответственно, образова‑
ние операторов подвижного состава вызвало бурный 
рост парка приватных вагонов, но в последние годы 
эксплуатационная деятельность ОАО «РЖД» стала 

испытывать затруднения в поездной и грузовой рабо‑
те в связи с накоплением избыточных вагонных пар‑
ков на ряде полигонов сети [2]. Так, в докладе [3] от‑
мечено, что избыток вагонного парка на сети РЖД со‑
ставляет около 250 тыс. вагонов.

В настоящее время на рынке железнодорожных 
транспортных услуг России функционируют около 
1800 компаний — операторов подвижного состава*. В 
зависимости от выбора общих классификационных 
признаков можно разработать различные схемы для 
классификации компаний операторов. К указанным 
признакам относятся: масштаб деятельности компа‑
нии, форма собственности подвижного состава, ха‑
рактер перевозки, вид сообщения, характер оказывае‑
мых услуг и другие [4].

Эволюция системы управления вагонными парка‑
ми при плановой экономике и ее развитие в рыночных 
условиях привели к замене централизованного мето‑
да управления инвентарным вагонным парком МПС 
России на выполняемое операторами децентрализо‑
ванное управление парками приватных вагонов [5].

Существуют несколько методических подходов к 
управлению парком приватных вагонов. Технологиче‑
ские подходы к организации взаимодействия перевоз‑
чика и операторов подвижного состава в зависимости 
от градации операторов и технологической специали‑
зации их бизнеса представлены в статье [6]. Логисти‑
ческий подход к управлению вагонными парками ком‑
паний-операторов рассмотрен в монографии [7]. Ком‑
плексные подходы к управлению результатами по ви‑
дам деятельности транспортной компании приводятся 
в статье [8]. Ключевая математическая модель опера‑
тивного регулирования порожних вагонов с оптими‑
зацией по получению максимальной прибыли с уче‑
том их годности под погрузку, динамики образования 
погрузочных ресурсов и подвоза грузов на станции по‑
грузки определена в статье [9]. Задача распределения 
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*От редакции. На рынках перевозок ведущих железных дорог мира, 
как правило, действует существенно меньшее число компаний-опе‑
раторов.
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порожних вагонов под погрузку в современных усло‑
виях представлена в статье [10].

Анализ указанных публикаций показывает, что на 
данном этапе развития системы управления вагонны‑
ми парками необходимо выявить общие принципы 
эффективного управления у всех операторов подвиж‑
ного состава, на основе которых затем требуется раз‑
работать общую для всех операторов концепцию ра‑
ционального управления приватными вагонами.

Концепция рационального управления вагонными 
парками операторов железнодорожного подвижного со-
става. Наиболее целесообразно операторов вагонов в 
зависимости от размеров их вагонных парков и вида 
деятельности разделить на три основные группы: мел‑
кие, имеющие в распоряжении до 1000 вагонов; сред‑
ние специализированные, управляющие до 100 000 ва‑
гонов; сетевые универсальные операторы, управляю‑
щие более 100 000 грузовых вагонов [9].

Обследование работы всех указанных групп опера‑
торов подвижного состава показало, что в зависимо‑
сти от градации операторы используют для управле‑
ния вагонными парками различные технологические 
методы. В результате анализа этих методов установлен 
общий принцип управления — все операторы управ‑
ляют грузовыми перевозками в соответствии с задан‑
ной целью в зависимости от входного грузопотока. В 
качестве цели оперативного управления перевозками 
обычно служит производственная цель управления по 
объемным показателям суточной работы — погрузка, 
выгрузка и передача вагонов.

Сформулируем далее концепцию рационального 
управления вагонными парками на основе анализа ка‑
чества функционирования операторов подвижного со‑
става. Рассмотрим в качестве объекта информатиза‑
ции среднюю компанию-оператора, выполняющую 
перевозки грузов на РЖД. Организационную структу‑
ру компании-оператора представим в виде двухуров‑
невой вертикали, состоящей из центрального офиса 
(ЦО) и нескольких региональных филиалов, функцио‑
нирующих на полигонах, включающих одну железную 
дорогу или более (рис. 1). Управление перевозками в 
компании-операторе выполняет департамент управ‑
ления перевозками совместно с департаментами про‑
даж и вагонного хозяйства во взаимодействии с при‑
частными подразделениями ОАО «РЖД».

Качество функционирования операторов подвиж‑
ного состава можно оценить по показателям качества 
работы, определяющим уровень эксплуатационных 
расходов, и по показателям качества продукции, опре‑
деляющим качество транспортного обслуживания 
клиентов и ведущим к повышению доходности [11].

Назовем процесс управления рациональным, 
имеющим осознанную цель, или интуитивным — с не‑
осознанной целью. Чтобы организовать рациональное 
управление грузовыми перевозками, требуется задать 

цель работы компании-оператора. Для достижения за‑
данной цели модель рационального управления пере‑
возками должна работать по принципу целенаправ‑
ленного управления, а для повышения качества об‑
служивания клиентов модель должна адаптироваться 
к условиям окружающей среды.

Деятельность компании-оператора преследу‑
ет множество целей, в том числе производственную, 
экономическую и др. Выбор цели управления играет 
ключевую роль для достижения конечного результата 
с определенным качеством.

Тактической целью деятельности компании-опе‑
ратора является производственная цель выполнения 
среднесуточных показателей погрузки, выгрузки, раз‑
меров рабочего парка и передачи вагонов, содержа‑
щихся в техническом плане работы компании-опера‑
тора за месяц.

В рыночных условиях оперативной целью деятель‑
ности компании как акционерного общества должна 
быть выбрана экономическая цель, которая опреде‑
ляется получением максимальной прибыли от выпол‑
нения перевозок грузов при удовлетворении всех до‑
говорных условий по обслуживанию пользователей. 
Соответственно, выбор экономической цели управле‑
ния перевозками определяет модель экономического 
управления, позволяющую повысить качество работы 
компании-оператора.
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Рис. 1. Организационная структура системы управления 
оператора вагонов

Fig. 1. The organizational structure of control systems of car operator
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Самой важной проблемой оператора подвижного 
состава в долгосрочной перспективе является сохра‑
нение устойчивого положения на рынке транспорт‑
ных услуг. Для ее решения требуется в качестве стра‑
тегической цели компании-оператора выбрать повы‑
шение своей доли и конкурентоспособности на рын‑
ке железнодорожных перевозок. Соответственно для 
этого необходимо повысить качество транспортного 
обслуживания клиентов, которое обеспечивает рост 
спроса на транспортные услуги и тем самым способ‑
ствует увеличению доходов компании.

Функциональная структура управления перевозка‑
ми приведена на рис. 2. Рациональное управление ра‑
ботой компании-оператора представляет собой непре‑
рывный цикл выполнения сквозных функциональных 
процессов учета, планирования, регулирования и ана‑
лиза исполненной работы. В результате планирования 
перевозок формируется цепь годовых, ежемесячных и 
ежесуточных планов деятельности компании-операто‑
ра, обеспечивающих выполнение заданных стратеги‑
ческих, тактических и оперативных целей.

В настоящее время в ОАО «РЖД» функционирует 
информационная вертикаль в составе ГВЦ ОАО «РЖД», 
ИВЦ железных дорог и АСУ станций, которая ведет 

автоматический учет перевозочного процесса на сете‑
вом, дорожном и линейном уровнях управления. На ба‑
зе информации этой вертикали можно реализовать ав‑
томатический оперативный учет и анализ выполнения 
грузовых перевозок для каждого оператора вагонов.

Для оптимизации управления перевозками требу‑
ется наличие экономически и технологически обос‑
нованного критерия эффективности, который необ‑
ходимо выбрать исходя из целей деятельности компа‑
нии. Это вектор оперативного управления, который 
указывает лицу, принимающему решение, правиль‑
ное направление для развития управляемого процес‑
са в любой производственной ситуации.

В статье [12] было математически обосновано, что 
оперативное планирование грузовых перевозок по 
критерию минимизации порожнего пробега вагонов 
и регулирование по критерию минимизации затрат 
вагоно-часов позволяют персоналу операторов ваго‑
нов как минимизировать эксплуатационные расходы, 
так и максимизировать прибыль от грузовых перево‑
зок (рис. 3).

При оптимизации управления перевозками не‑
обходимо рассматривать многоуровневый комплекс 
взаимосвязанных оптимизационных задач. Из все‑
го комплекса оперативных задач целесообразно вы‑
делить два класса: глобальные (сетевые) и локальные 
(региональные). Регулировка вагонных парков явля‑
ется глобальной задачей разработки и выполнения оп‑
тимального плана передислокации порожних вагонов 
из филиалов с их избытком в филиалы с недостатком. 
Заадресовка вагонов — это локальная задача разработ‑
ки и выполнения оптимального плана передислока‑
ции порожних вагонов внутри филиала для обеспече‑
ния заявок клиентов под погрузку [9].

В результате первичной оптимизации в централь‑
ном офисе компании-оператора определяется опти‑
мальный план перевозок, характеризуемый наилуч‑
шим значением критерия эффективности, который, 
как правило, не может быть реализован из‑за суще‑
ствующих изменений, произошедших в период реа‑
лизации плана. План подвергается уточнению и кор‑
ректировке на этапе регулирования в филиалах. При 
этом необходимо учитывать неритмичность процес‑
са перевозок, определяемую факторами влияния вне‑
шней среды и факторами, зависящими от ОАО «РЖД».

Среди факторов влияния внешней среды можно 
выделить неравномерность поступления грузов на 
станции погрузки, изменение требований грузовла‑
дельцев по составу и качеству транспортных услуг и др. 
К факторам, зависящим от ОАО «РЖД», относятся пе‑
репростои поездов и вагонов на грузовых и техниче‑
ских станциях и др.

Чтобы в процессе оперативного регулирования по‑
высить качество управляющих воздействий, требует‑
ся создать оперативный резерв порожних вагонов в 
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Рис. 2. Функциональная структура управления перевозками
Fig. 2. Functional structure of the traffic management
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филиалах компании-оператора, который уменьша‑
ет влияние случайной составляющей при реализации 
управляющих решений.

Совершенствование модели рационального 
управления в конечном итоге должно привести к не‑
обходимости разработки интеллектуальной модели 
оперативного управления перевозками, содержащей 
принципиально новую модель принятия управляю‑
щих решений на основе использования баз знаний 
департамента управления перевозками, отражаю‑
щих вариантные технологии управления в норма‑
тивных производственных условиях и целенаправ‑
ленные стратегии управления в нестандартных си‑
туациях [13].

Информационная технология управления перевозка-
ми грузов оператора подвижного состава. Для реализа‑
ции концепции рационального управления перевозка‑
ми компании-оператора необходимо разработать со‑
ответствующую информационную технологию. Для 
этого управление производственной деятельностью 
рассматриваемой компании-оператора должно быть 
формализовано по методологии системы ARIS (Archi‑
tecture of Integrated Information Systems — архитекту‑
ра интегрированных информационных систем). За‑
тем требуется разработать информационную систе‑
му, обеспечивающую автоматизацию процесса управ‑
ления перевозками в центральном офисе и филиалах 
компании-оператора.

Оператор вагонов является процессно-ориентиро‑
ванной компанией, если он управляет своей деятель‑
ностью и ресурсами как процессом [14].

Процессный подход к организации управления 
компании-оператора позволяет:
•	перейти от текстового описания деятельности с по‑

мощью положений о подразделениях и должностных 
инструкций к полному формализованному графиче‑
скому описанию, основанному на процессной моде‑
ли управления производством;

•	сменить ориентацию вектора управления от верти‑
кальной, направленной от начальника на подчинен‑
ного исполнителя, на горизонтальную, ориентирован‑
ную на клиентов, оценивающих конечные результаты 
транспортного обслуживания.

Указанная смена ориентации вектора управления 
позволяет повысить качество транспортного обслу‑
живания клиентов и конкурентоспособность компа‑
нии-оператора на рынке железнодорожных грузо‑
вых перевозок, что является стратегической целью 
компании-оператора.

Общий процесс управления компанией-опера‑
тором может быть представлен в виде совокупности 
бизнес-процессов верхнего уровня. Соответственно, 
бизнес-процессы верхнего уровня детализируются до 
бизнес-процессов среднего уровня и далее до уровня 
функций, которые более не декомпозируются.

Согласно процессному подходу производственная 
деятельность компании-оператора может быть пред‑
ставлена в виде модели операционного цикла, содер‑
жащего следующие бизнес-процессы верхнего уров‑
ня (рис. 4):

1) заявочная кампания;
2) управление составом вагонного парка;
3) управление перевозками;
4) коммерческая работа;
5) расчеты и анализ эффективности.
В процессе заявочной кампании департамент про‑

даж регистрирует заявки клиентов на перевозки гру‑
зов и контролирует процесс согласования условий 
перевозок.

При управлении составом вагонного парка депар‑
тамент вагонного хозяйства производит учет, реги‑
страцию, ремонт, списание и эксплуатацию вагонно‑
го парка.

В процессе управления перевозками департамент 
управления перевозками выполняет среднесрочное и 
оперативное планирование перевозок, оперативный 
контроль дислокации и движения вагонов, контроль 
исполнения оперативных планов и нормативов, ана‑
лиз показателей работы парка.

При выполнении коммерческой работы департа‑
мент продаж осуществляет регистрацию клиентов, до‑
говоров, ценовых соглашений и обработку заказов.

В процессе расчета и анализа эффективности де‑
партамент экономики выполняет расчет фактической 
стоимости оказанных услуг, а также расчет и анализ 
экономических показателей компании-оператора.

В бизнес-процессе управления перевозками содер‑
жится цикл оперативного управления перевозками, в 
котором реализуется последовательное выполнение 
следующих подсистем и соответствующих составляю‑
щих бизнес-процессов (рис. 5):

1. Подсистемы учета заявок на перевозку грузов:
1.1. Учет заявок на перевозку грузов;
2. Подсистемы планирования перевозок:
2.1. Формирование показателей планов филиалов 

на предстоящие сутки;
2.2. Корректировка и подготовка к утверждению 

планов филиалов и компании-оператора в целом;

1. Заявочная 
кампания

4. Коммерческая
 работа

5. Расчеты 
и анализ

эффективности

2. Управление
составом

вагонного парка

3. Управление 
перевозками

Рис. 4. Цикл выполнения производственных бизнес-процессов
Fig. 4. Performance cycle of manufacturing business processes
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2.3. Утверждение планов филиалов и компании-
оператора на новые сутки;

3. Подсистемы выполнения плана перевозок:
3.1. Селекторный разбор заданий на новые сутки в 

соответствии с утвержденными планами;
3.2. Работа по выполнению планов филиалов и 

компании-оператора в целом;
4. Подсистемы анализа выполнения плана 

перевозок:
4.1. Селекторный разбор по итогам работы за ис‑

текшие сутки;
4.2. Анализ результатов выполнения плана за пер‑

вую половину текущих суток;
4.3. Селекторный разбор результатов истекших су‑

ток и выполнения заданий по плану на текущие сутки.
В подсистеме учета заявок на перевозку грузов в те‑

кущие сутки учитываются и согласуются заявки кли‑
ентов на погрузку в филиале на последующие сутки. 
В результате этого на сервере приложений филиала 
формируется файл «Справка по заявкам клиентуры».

В подсистеме планирования перевозок выполня‑
ется формирование проекта плана перевозок на сле‑
дующие сутки. Затем планы филиалов и компании-
оператора в целом согласуются и утверждаются в ее 
центральном офисе (ЦО). В результате в информаци‑
онной вертикали (сервер приложений ЦО — совокуп‑
ность серверов приложений филиалов) формируются 
файлы планов работы филиалов и компании-операто‑
ра в целом на новые сутки.

В подсистеме выполнения плана проводится селек‑
торный разбор заданий ЦО и филиалов на новые сут‑
ки с последующим выполнением оперативных планов 
и нормативов. Кроме того, в филиалах контролируют‑
ся длительно простаивающие вагоны рабочего парка и 

вагоны в ремонте. В результате по концу отчетных су‑
ток формируются отчетные формы по работе филиа‑
лов и компании-оператора в целом.

В подсистеме анализа выполнения плана перево‑
зок осуществляется селекторный разбор по итогам ра‑
боты за истекшие сутки, анализ результатов выполне‑
ния плана за первую половину текущих суток, селек‑
торный разбор результатов прошедших суток и испол‑
нения заданий на текущие сутки. В результате анализа 
по указанным периодам генерируются аналитические 
формы по филиалам и компании-оператору в целом.

На основе автоматизации указанного цикла опе‑
ративного управления перевозками разработана ин‑
формационная технология оперативного управления, 
позволяющая организационной вертикали компа‑
нии-оператора (ЦО — филиалы) оперативно прини‑
мать эффективные управляющие решения при выпол‑
нении бизнес-процессов на базе информации, содер‑
жащейся в информационной вертикали (сервер при‑
ложений ЦО — совокупность серверов приложений 
филиалов).

Информационная технология выполнения бизнес-
процессов оперативного управления ориентирована 
таким образом, чтобы ежедневно на практике дей‑
ствовал процесс самообучения причастных участни‑
ков системы управления. На селекторных совещани‑
ях в процессе совместного анализа результатов по кон‑
цу отчетных суток происходит эффективный тренинг 
и развитие квалификации каждого исполнителя, ко‑
торые приводят к синергетическому эффекту повыше‑
ния эффективности работы компании-оператора в це‑
лом на основе совершенствования коллективной ба‑
зы знаний причастного персонала системы оператив‑
ного управления.

1.1. Учет заявок
на перевозку грузов

2.1. Формирование показателей
планов филиалов на новые сутки

2.2. Корректировка и подготовка
к утверждению планов филиалов

2.3. Утверждение планов филиалов
и компании на новые сутки

Заявки
на перевозку

Справка
по заявкам

Проект
плана

Скорректированный
план

Утвержденный
план

3.1. Селекторный разбор заданий
на новые сутки

3.2. Работа по выполнению планов
филиалов и компании

Утвержденный
план

Задания 
на сутки

Отчетные 
формы

4.1. Селекторный разбор
по итогам работы за истекшие сутки

4.2. Анализ результатов выполнения плана
за первую половину последующих суток

4.3. Селекторный разбор результатов прошедших суток
и выполнения заданий на последующие сутки

Отчетные
формы

Аналитические
формы

Отчетные
формы

Аналитические
формы

Отчетные
формы

Аналитические
формы

Рис. 5. Цикл бизнес-процессов оперативного управления перевозками
Fig. 5. Business process cycle of operational traffic management
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Выводы. 1. Для повышения качества управления 
вагонными парками оператора подвижного состава 
предлагается общая для всех операторов концепция 
рационального управления грузовыми перевозками, 
включающая совокупность базовых принципов це‑
ленаправленного управления и адаптации системы к 
условиям окружающей среды, совместное применение 
которых позволит повысить качество работы и каче‑
ство продукции оператора.

2. Для реализации концепции рационального 
управления перевозками предлагается информаци‑
онная технология, позволяющая организационной 
вертикали компании оперативно принимать эффек‑
тивные управляющие решения при выполнении биз‑
нес-процессов на основе обработки информации баз 
данных об оперативной ситуации в филиалах и в ком‑
пании-операторе в целом.
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Concept of rational management of car fleet of rolling stock operators and information 
technology for its implementation
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Moscow, 109029, Russian Federation

Abstract. Currently about 1800 companies-operators of railway 
rolling stock operate on the market of railway transport services 
in Russia, which, depending on the gradation using different 
methodological approaches to the management of fleet of private 
cars.

The article offers a concept of rational management of 
rolling stock general for all operators of cars, which is a set of 
basic principles of target management and system adaptation 
to environmental conditions, the joint application of which will 
improve the quality of operation and quality of the operator’s 
production.

For further improvement of operator’s management system it 
is necessary to move from the base rational management model 
to a more efficient model for the optimal control by economic cri-

teria. It is proved that the operational planning of freight traffic 
by the criterion of minimizing empty mileage of cars and regula-
tion by the criterion of cost minimization of car-hours allows oper-
ating personnel of car operators to minimize operating costs from 
freight transportation.

For implementation of the concept of rational management 
of car fleet the appropriate information technology developed 
on the basis of formalization of management process on ARIS sys-
tem methodology is offered. According to the process approach 
productive activity of the operator of cars can be presented in the 
form of model of operating cycle containing the following busi-
ness processes: application campaign; management of car fleet 
structure; transportation management; commercial work; calcula-
tions and efficiency analysis.

Implementation of information technology of operational 
management by freight transportation will allow raising profit and   E-mail: �odispark@yandex.ru (A. N. Feofilov)
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profitability of the operator of cars due to improvement of quality 
of corrective actions of the dispatching personnel of the operator.
Keywords: rolling stock operator; basic principles of rational man-
agement; model of management; optimal management criteria; in-
formation technology; process approach; business-process; ARIS 
methodology
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Тюрнин  П. Г., Тибилов  А. Т., Миронос  Н. В.  Токосъем: надеж‑
ность, экономичность и пути совершенствования. М.: ВМГ-
Принт, 2015. 166 с.

В книге рассмотрены наиболее важные вопросы токосъема с 
учетом требований и методов проверки отдельных элементов кон‑
тактной сети и токоприемников, эксплуатируемых при высоко‑
скоростном движении. Подробно изложены отдельные решения 
экономичности и надежности устройств.

Книга рассчитана на широкий круг читателей: железнодорожни‑
ков, уже имеющих общую подготовку и практический опыт работы 
на контактной сети и в локомотивном хозяйстве, работников пред‑
приятий — изготовителей электроподвижного состава, а также препо‑
давателей и студентов транспортных вузов, техникумов и колледжей.

По вопросам предварительного заказа на приобретение книг об-
ращайтесь в редакционно-издательский отдел АО «ВНИИЖТ», 
тел. (499) 260-43-20.

Повышение эффективности устройства и содержания железнодо-
рожного пути: сборник трудов ВНИИЖТ / под ред. А. Ю. Абдура‑
шитова. М.: ВМГ-Принт, 2014. 125 с.

Приведены результаты теоретических и экспериментальных 
исследований с применением методов математического моделиро‑
вания по выбору оптимального профиля рельсов из условий мини‑
мизации уровня воздействия от колес подвижного состава. Рассмо‑
трены основные показатели безотказности технических средств 
стрелочного хозяйства с учетом внедрения системы управления 
ресурсами и рисками (УРРАН). Изложены результаты разработки 
новой конструкции железобетонной шпалы, предназначенной для 
различных эксплуатационных условий, включая тяжеловесное и 

высокоскоростное движение. Предложены конструкции охранных 
приспособлений для безбалластного мостового полотна. Приво‑
дятся основные положения методики выбора оптимальных техни‑
ческих решений по стабилизации и усилению оседающих насыпей 
на мерзлоте в условиях БАМа. 

Рассмотрены вопросы определения зависимости сопротивления 
конструкции скреплений внешнему воздействию от их фактическо‑
го состояния. Представленные в сборнике работы направлены на 
повышение надежности функционирования конструкции желез‑
нодорожного пути в различных эксплуатационных условиях, могут 
быть полезны инженерно-техническим работникам железнодорож‑
ного транспорта, преподавателям и студентам транспортных вузов.
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