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Аннотация. В статье рассматривается деятельность крупнейшей российской транспортной 
компании ОАО РЖД» в современных условиях. Структурная реформа привнесла в деятельность пред-
приятия множество изменений и сформировала управляемый механизм на основе процессного подхода 
к управлению. В работе подчеркивается необходимость сохранения динамических процессов развития 
бизнес стратегии компании, которая привела к положительному развитию. Сохранению положитель-
ной динамики будет способствовать укрепление взаимодействия всех сегментов бизнеса и сохране-
ние эффективной управляемой системы процессного управления. 

 
Abstract. The article discusses the activities of the largest Russian transport company, JSC Russian Rail-

ways" in the current conditions. Structural reform has brought to the enterprise a lot of changes and formed a 
driven mechanism-based process approach to management. It underscores the need to preserve the dynamic 
processes of business strategy development company, which led to a positive development. The positive dynam-
ics will contribute to the strengthening of cooperation between all segments of the business and the maintenance 
of effective control system of process management. 
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Современные экономические проблемы 

отразились на деятельности компаний перевоз-
чиков. ОАО «РЖД» крупнейшая компания, фор-
мирующая политику управления, направленную 
на удовлетворение потребительского запроса и 
способствующая росту экономического потенци-
ала страны. В управленческом процессе задей-
ствовано множество сегментов,  определяющих 
эффективность управления компанией. Про-
цессный подход определяется выделением клю-
чевых бизнес процессов и обеспечением эффек-
тивного взаимодействия между структурными 
подразделениями.  

Сам по себе экономический кризис – да-
леко не новый вызов для железнодорожников. В 
2008–2009 годах обвал экономики с сокращени-
ем ВВП России на 7,8% разом отнял у железной 
дороги свыше 30% грузов, большинство из кото-
рых были самыми доходными. Сегодня желез-
ная дорога пока вытягивает экономику: глубина 
падения ВВП страны в январе 2016 года уже 
достигла 3,7%, тогда как январская погрузка 
ОАО «РЖД» уменьшилась всего на 2,9% к про-
шлогоднему уровню. [1] 

Однако в 2016 году железной дороге не 
только предстоит испытать на себе кризис, но и 
в полном смысле перейти на новый формат ока-
зания услуг, что прямо следует из принятых в 
последние месяцы правительственных решений. 
В сложных экономических условиях государство 
не анонсирует новых структурных реформ, за-
трагивающих основы технологического функцио-
нирования железнодорожного транспорта, но в 
то же время и не сворачивает с выбранного ещё 
в 2001 году «либерального» вектора развития 
отрасли: все данные на этот год поручения под-
талкивают железнодорожный рынок к переходу 
на самостоятельное развитие, преодолению ис-
торически сложившихся стереотипов и неэффек-
тивных моделей зависимости от государства. 
Уже в первом квартале должно быть выработано 
конкретное решение, которое позволит на долго-

срочной основе привлекать частный бизнес в 
строительство локомотивного магистрального 
парка. Ещё одно в полном смысле эпохальное 
событие – запланированный на 2016 год мас-
штабный пересмотр главного железнодорожного 
документа – Прейскуранта 10-01, регламентиру-
ющего ставки за перевозки грузов железнодо-
рожным транспортом.  

Цель исследования состоит в рассмотре-
нии современных проблем, сложившихся в 
структурах ОАО «РЖД» и выявление потенциала 
процессного подход в определении путей фор-
мирования оптимального управленческого меха-
низма. 

Рассматривая проблематику развития 
железнодорожного транспорта следует отметить 
что большинство авторов определяют значи-
мость железнодорожных перевозок в инфра-
структуре страны.  Следует согласиться отме-
тить выводы о том что, «основной проблемой 
железных дорог сегодня является отставание 
развития инфраструктуры от темпов роста парка 
вагонов и грузооборота» [2, C. 198], так и с пред-
ложением либерализации инфраструктурных 
тарифов (с привлечением частного капитала в 
данный сегмент железнодорожного бизнеса) в 
качестве приоритетного решения данной про-
блемы. 

Сформируем понятие и сущность про-
цессного подхода. Процессный поход в управле-
нии представляется, как последовательное ис-
полнение заданных функций на различных уров-
нях организации с осуществлением обязатель-
ного контроля и передачи результирующих пока-
зателей на вышестоящий уровень. Системати-
зация данных на конечном этапе управленческо-
го процесса позволяет оценить эффективность и 
определить проблемные зоны в цепи решений. 
Определяя возможности процессного управле-
ния необходимо отметить высокий уровень 
структурности и отдаленности подразделений 
ОАО «РЖД», что актуализирует необходимость 
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в четкой регламентации действий всех сегмен-
тов процесса. 

Процессы политики изменения тарифов 
происходят последовательно. Вместе с расши-
рением возможностей ОАО «РЖД» по оператив-
ному изменению тарифов с помощью тарифного 
коридора эти меры призваны разрешить нако-
пившиеся за последние годы системные проти-
воречия в общей транспортной системе России, 
позволив разным видам грузового транспорта на 
равных конкурировать между собой. Впрочем, 
государство не намерено отказываться от своей 
привычки поддерживать промышленность за 
счёт железнодорожников.  

Индексация грузовых тарифов в 2016 году 
составит 9,5% к прошлогоднему уровню, в то 
время как инфляция уже в полтора раза превы-
сила эту величину. [3] Более того, ОАО «РЖД» 
самостоятельно взяло на себя дополнительные 
обязательства. Благодаря скидкам на перевозку 
грузов в рамках тарифного коридора совокупный 
рост тарифов в 2016 году должен составить все-
го 7,5%, а для самой железной дороги эффект от 
этих мер должен принести до 10% роста к про-
шлогодней погрузке. Достичь этого результата 
можно лишь с помощью средних и мелких грузо-
отправителей, которые до сих пор старательно 
обходят железную дорогу в своих логистических 
цепочках.  

Необходимо отметить, что государствен-
ной Программой структурной реформы на же-
лезнодорожном транспорте еще в 2001 году 
определено: «Государственное регулирование 
будет постепенно заменено рыночными меха-
низмами регулирования во временно-
монопольном и конкурентном секторах» [4, С. 
12]. При этом к конкурентному сектору был отне-
сен широкий спектр перевозок, включая перевоз-
ки повышенного качества, перевозки энергоно-
сителей, перевозки при наличии альтернативной 
транспортной инфраструктуры, транзитные пе-
ревозки и перевозки в прямом международном 
сообщении [4. С. 41]. 

Реформа ОАО «РЖД» под реалии созда-
ваемого в России конкурентного рынка неуклон-
но превращала компанию, олицетворяющую 
собой целую отрасль, из когда-то неповоротли-
вой монополии в динамично функционирующий 
вертикально интегрированный холдинг. Про-
цессный подход позволил сформировать эффек-
тивный механизм управления в компании, что 
выразилось в положительной финансовой  ди-
намике. Только за 2015 год надёжность доставки 
грузов была увеличена в РЖД на 5,4%, скорость 
доставки превысила 370 км/сут. (с ростом на 
15% к уровню предыдущего года). По сети про-
ведено более 5000 ускоренных контейнерных 
поездов, что говорит как о востребованности у 
клиентов данной услуги, так и о клиентоориенти-
рованности перевозчика, который сумел обеспе-
чить маршрутную скорость контейнерных отпра-
вок почти на уровне 900 км/сут., а в рамках про-
екта «Транссиб за 7 суток» – 1250 км/сут. [5] 

Согласно любой бизнес-стратегии, удер-
жание постоянных клиентов любой компании 
обходится значительно дешевле завоевания 
новых, именно поэтому РЖД неуклонно улучша-
ют свои показатели эксплуатационной работы. В 
сложившихся условиях прежде всего было необ-
ходимо остановить процесс оттока клиентов на 

альтернативные виды транспорта, а уже затем 
перейти к возврату ушедших клиентов, предла-
гая им вновь сформированные конкурентные 
преимущества. [6] 

Макроэкономические и политические 
условия работы РЖД в 2016 году, по всей види-
мости, придадут дополнительный импульс про-
цессу преобразования монополии в рыночную 
бизнес-структуру, ориентированную на повыше-
ние клиентской лояльности к предлагаемым пе-
ревозочным услугам. Все предпосылки для этого 
имеются.  

Очевидно, что рынок с его законами кон-
куренции и требованиями оптимизации бизнес-
процессов всё настойчивее и настойчивее про-
никает в сферу железнодорожных перевозок. В 
ОАО « РЖД» должны подойти к этому во все-
оружии, как эффективная коммерческая бизнес-
структура. Задача сегодняшнего дня – продви-
нуть идеологию клиентоориентированности по 
всей вертикали управления, превратив её в фи-
лософию и мировоззрение каждого отдельного 
сотрудника.  

Об этом регулярно напоминает президент 
компании, называя работу с клиентами – фунда-
ментом бизнеса РЖД. Многие сотрудники до сих 
пор воспринимают ОАО «РЖД» как монополию, 
забывая о реальных конкурентах, которые в 
полном смысле слова бьются за клиента.  

В 2016 году Компания намерена самосто-
ятельно, без государственной поддержки обес-
печивать баланс доходов и расходов в процессе 
реализации производственно-финансовых пла-
нов. [5] 

Несмотря на все экономические сложно-
сти – колебания курса, падение производства во 
многих отраслях промышленности и, как след-
ствие, некоторое снижение погрузки, – «Россий-
ские железные дороги» завершили минувший 
год с безубыточным финансовым результатом. 
По мнению президента компании, это свиде-
тельствует о начале движения к неуклонному 
повышению эффективности холдинга, имеющего 
огромный потенциал. 

Часть сэкономленных средств от оптими-
зации транспортно -логистических операций 
клиента становится законной премией РЖДЛ, 
при этом в дополнительный источник доходов 
холдинга «РЖД» превращается эффективное 
использование инфраструктуры в процессе 
транспортировки за счёт временного отставле-
ния грузов, которое логисты РЖДЛ включают в 
комплексное обслуживание грузоотправителя, 
вводя в обиход новое для железной дороги по-
нятие «парковка».  

«Такие очевидные принципы, как индиви-
дуальный подход и улучшение качества работы, 
в любое время и при любых условиях должны 
быть нашими приоритетами», – подчёркивает 
президент ОАО «РЖД».[5] Эти приоритеты уве-
ренно одерживают верх над архаичными шабло-
нами монополистического поведения по отноше-
нию к контрагентам, там где правила игры внут-
ри структуры РЖД, взаимодействующей с клиен-
тами, зависят от коммерческой эффективности 
самой этой структуры. Развитие сети продаж 
«РЖД Логистики» основано на жёстком принципе 
экономической эффективности любого офиса, 
который должен обеспечивать прирост как об-
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щей прибыли компании, так и прибыли в пере-
счёте на каждого человека.  

При этом деятельность РЖДЛ в 2015 году 
позволила перевозчику (РЖД) заработать более 
1 млрд. руб. в виде провозных платежей и более 
40 млн руб. в виде прямых дополнительных до-
ходов. Клиентоориентированные решения, оп-
тимизирующие издержки заказчика, нацелены в 
конечном счёте на создание условий по упроще-
нию доступа грузовладельца к железнодорожной 
перевозке и, как следствие, на повышение её 
привлекательности.  

Увеличение доходности компании в 2016 
году будет происходить не за счёт роста тариф-
ной нагрузки на потребителя, а за счёт реализа-
ции услуг с большей добавленной стоимостью, 
что, разумеется, предполагает более высокую 
степень ценности для потребителя. Живой при-
мер такого подхода – успехи АО «РЖД Логисти-
ка». Используя возможности холдинга, специа-
листы дочернего общества формируют транс-
портные решения, раскрывающие клиентам кон-
курентные возможности железнодорожной пере-
возки, включая оптимизацию затрат грузовла-
дельца на операционную деятельность его 
транспортно -логистического блока. На Восточ-
но-Сибирской дороге создаётся региональный 
центр управления перевозками. Данная структу-
ра призвана стать единым центром ответствен-
ности за организацию перевозочного процесса 
на всем Восточном полигоне (в границах Крас-
ноярской, Восточно-Сибирской, Забайкальской и 
Дальневосточной железных дорог).  

Используя возможности холдинга, специ-
алисты дочернего общества формируют транс-
портные решения, раскрывающие клиентам кон-
курентные возможности железнодорожной пере-
возки, включая оптимизацию затрат грузовла-
дельца на операционную деятельность его 
транспортно - логистического блока (как прави-
ло, не профильного для его основной деятель-
ности и потому недостаточно эффективного).  

Подводя итоги, следует констатировать, 
что на железнодорожном транспорте структур-
ные реформы оказались отложенными, он был 
последней отраслью, где, как в советское время, 
государственное управление продолжало сов-
мещаться с хозяйственным, и в таком виде пы-
тался приспособиться к новой, рыночной, реаль-
ности. Определенные — и немаловажные — 
реформы проводились внутри этой системы 
управления: создание Системы фирменного 
транспортного обслуживания под совершенно 
непривычным тогда лозунгом «Клиент — ко-
роль!», совершенствование внутриотраслевого 
экономического управления, главной целью ко-
торого было снижение уровня эксплуатационных 
издержек и тарифов за счет одновременного 
формирования собственных источников для ро-
ста инвестиций, необходимость которого к концу 
1990-х годов стала очевидной. Но, как известно, 
«никто не вливает молодое вино в мехи ветхие». 
Ни мотивировать клиентоориентированную ра-
боту, ни даже ликвидировать дефицит погрузоч-
ных ресурсов в рамках полностью изжившей се-
бя министерской системы хозяйственного управ-
ления не получилось — не говоря уже о созда-
нии условий для масштабного инфраструктурно-
го развития. И с задержкой относительно других 
сфер российской экономики в 2003 году на же-

лезнодорожном транспорте началась масштаб-
ная (хотя и эволюционная) рыночная реформа. 

Таким образом, проведение серьезных 
улучшений в рамках системы государственного 
хозяйственного управления не удалось — «ми-
нистерская альтернатива» не сработала. Один 
из ключевых выводов, что «основные проблемы 
функционирования железнодорожного транспор-
та сегодня обусловлены не столько реформами 
и демонополизацией, сколько недореформиро-
ванием и незавершенностью проводимых ре-
форм» [2. С. 128], также выходит за рамки от-
расли. В экономике страны в целом, и в желез-
нодорожной отрасли, являющейся ее составной 
частью, «рыночные механизмы позволяют пре-
одолеть кризис и обеспечить восстановление 
экономического роста. Но их действие должно 
опираться на адекватную институциональную 
основу и не сдерживаться  избыточным регули-
рованием»[10]. Поэтому перспектива долгосроч-
ного эффективного развития и российских же-
лезных дорог, и российской экономики в целом 
может быть найдена только в плоскости углуб-
ления рыночных реформ и развития рыночных 
институтов.  

К сожалению, ситуация глобальной эко-
номической неопределённости продолжает дер-
жать в напряжении всё бизнес-сообщество, а это 
неизбежно отражается на предъявлении грузов 
под перевозку. Но это реалии сегодняшнего дня, 
и к ним необходимо адаптироваться.  
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