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Обеспечение сохранности полувагонов  
при их разгрузке вибрационными машинами

Preservation of Open-Box Cars during 
Unloading with Vibrating Machines

Аннотация
В статье рассмотрены вопросы сохранности полу-
вагонов при выгрузке из них сыпучих грузов с ис-
пользованием вибрационных машин. Предложены 
рекомендации, обеспечивающие снижение уровня 
вибрационного воздействия на кузов полувагона.

Ключевые слова: полувагон, разгрузка полувагонов, 
вибрационная машина, вибрационное воздействие.

Abstract 
The paper addresses issues of open-box cars’ safety 
when unloading bulk cargoes using vibrating 
machines. Recommendations are suggested to reduce 
the level of vibration impact on car body.

Keywords: open-box car, unloading open-box cars, 
vibrating machine, vibration impact.
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Актуальность проблемы
Полувагоны — один из наиболее распространен-

ных видов подвижного состава на сети железных дорог 
Украины и стран Содружества независимых государств. 
Их популярность обусловлена универсальностью: в по-
лувагонах перевозят контейнеры, лес, металлы и всевоз-
можную технику. На железных дорогах Украины около 
80 % сыпучих грузов перевозятся в полувагонах.

На предприятиях с большими объемами однород-
ных сыпучих грузов применяют вагоноопрокидыватели, 
а на грузовых дворах железнодорожных станций и про-
мышленных предприятиях со средним и малым объемом 
выгрузки разгрузку полувагонов осуществляют в ос-
новном самотеком через открытые разгрузочные люки.

Однако разгрузка сыпучих грузов из полувагонов са-
мотеком является весьма непростым процессом. Дело 
в том, что конструкция разгрузочных устройств совре-
менных полувагонов не обеспечивает полную выгрузку 
сыпучего груза из полувагона: после открывания кры-
шек разгрузочных люков в них может оставаться до по-
ловины перевозимого груза (рис. 1). Этот факт, а так-
же требования действующих нормативных документов 
[1, 3] обуславливают необходимость выполнения довы-
грузки (очистки) полувагонов.

На некоторых предприятиях довыгрузку осущест-
вляют вручную. Этот малоэффективный метод, с одной 
стороны, обеспечивает сохранность подвижного соста-
ва, но с другой — не гарантирует безопасных условий 
труда персонала.

Проблема и пути ее решения

Исследованием механизированной очистки полува-
гонов от остатков сыпучих грузов занимались С. А. Дру-
галь, С. А. Сенаторов, А. Н. Антропов, Г. К. Сендеров, 
В. Б. Свердлов, Б. С. Дубровин, Г. А. Брагин, В. Ф. Лап-
шин, К. М. Колясов, В. Н. Стогов, А. Н. Котенко, П. Г. Па-
ров, В. А. Мироненко и другие ученые.

Среди устройств для механизированной довыгрузки 
сыпучих грузов из полувагонов наибольшее распростра-
нение получили накладные вибраторы. На сети желез-
ных дорог Украины чаще других используются наклад-
ные вибраторы Урал-ЦНИИ-МПС (рис. 2).

Эти машины зарекомендовали себя как простые 
в использовании, но шумные и очень ненадежные 
устройства. Например, на станции Харьков-Лиски 
Южной железной дороги Украины при годовом 
вагонопотоке около 2000 полувагонов накладной 
вибратор Урал-ЦНИИ-МПС выходил из строя каждые 
2–3 месяца. Из-за этого станция была вынуждена 
содержать два таких вибратора. Также применение этих 
вибраторов приводило к повреждению подвижного 
состава: появлялись трещины в стойках и обшивке 

Рис. 1. Остатки песка после открывания крышек разгру-
зочных люков

Рис. 2. Накладной вибратор Урал-ЦНИИ-МПС

кузова полувагона, зафиксированы факты отрыва 
обшивки бортов полувагонов от стоек.

Специалистами отраслевой научно-исследователь-
ской лаборатории механизации погрузочно-разгрузоч-
ных работ Украинской государственной академии же-
лезнодорожного транспорта (УкрГАЖТ) были прове-
дены исследования влияния вибрационных нагрузок, 
возникавших в элементах кузовов полувагонов, при их 
очистке накладными вибраторами [5]. Было установле-
но, что при текущей интенсивности вибрационной раз-
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грузки каждый полувагон будет нуждаться в ремонте 
не реже одного раза в два года.

На смену вибраторам Урал-ЦНИИ-МПС государ-
ственным предприятием «Винницатрансприбор» на-
чат серийный выпуск накладных вибраторов, разра-
ботанных учеными УкрГАЖТ (рис. 3). При аналогич-
ной Урал-ЦНИИ-МПС производительности их вибра-
ционное воздействие на элементы кузова полувагона 
в четыре раза меньше, что исключает вероятность пе-
рехода полувагона в нерабочее состояние при его ви-
брационной разгрузке [5].

Однако производство потребовало от разработчи-
ков добиваться не только обеспечения сохранности ва-
гонного парка, но и сокращения сроков разгрузки по-
лувагонов.

Решить поставленную задачу простым повышени-
ем амплитуды вынуждающей силы невозможно: дей-
ствующие нормативные документы жестко лимитируют 
ее значение [1, 3]. Было предложено осуществить сни-
жение частоты вынужденных колебаний системы «полу-
вагон — вибратор» с 24–25 Гц до уровня 15–16 Гц. Сни-
жение частоты вынужденных колебаний было обуслов-
лено фактом, известным из теории колебаний: низко-
частотные колебания несут в себе большую энергию, 
чем высокочастотные.

Для проверки выдвинутой гипотезы были проведены 
лабораторные исследования на вибрационном стенде, 
имитирующем открытую крышку надтележечного лю-
ка полувагона (рис. 4).

Характеристики вибростенда были подобраны таким 
образом, чтобы амплитуда вынужденных колебаний и их 
частота соответствовали параметрам существующих ко-
лебательных систем «полувагон — вибратор». Амплиту-
да вынуждающей силы и масса груза были постоянными 
во всех опытах. Исследовалось время, за которое сыпу-
чий груз (песок естественной влажности) покинет наклон-
ную поверхность стенда. При этом использовался как све-
женасыпанный песок, так и искусственно уплотненный.

Результаты исследований показали, что время раз-
грузки песка с наклонной поверхности стенда при часто-
те вибрации 15–16 Гц на 15–29 % меньше, чем при ча-
стоте 24–25 Гц. При этом эффективность низкочастот-
ной вибрации в большей степени проявлялась на уплот-
ненном грузе.

Заключение

Проверка параметров усталостной прочности эле-
ментов кузова полувагона проводилась на специально 
созданной конечно-элементной модели системы «по-
лувагон — вибратор», а также с применением положе-
ний, изложенных в п. п. 2.1.3, 2.15 и 3.2.5 Норм для рас-
чета и проектирования новых и модернизируемых ваго-
нов железных дорог МПС [4]. Результаты этой провер-
ки позволяют сделать вывод о целесообразности сни-
жения частоты вынуждающей силы, создаваемой на-
кладными вибраторами. 

Рис. 4. Вибрационный стенд, имитирующий разгрузку 
надтележечного люка полувагона накладным вибратором

Рис. 3. Накладной вибратор разработки УкрГАЖТ
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Исследование граничных условий 
работоспособности РЦ с коммутацией 
релейного конца

Study of Boundary Conditions of Track 
Circuits’ Operational Capability with Relay 
End Switching

Аннотация
Рассмотрены вопросы граничных условий работоспособ-
ности рельсовых цепей с коммутацией релейного конца, 
у которых нормальный режим работы характеризуется 
импульсным потреблением сигнального тока на питающем 
конце. Доказано, что выходное сопротивление аппаратуры 
питания рельсовой цепи и входное сопротивление релей-
ного конца оказывают существенное влияние на параме-
тры выделяемого сигнала, что необходимо учитывать при 
проектировании данных рельсовых цепей для конкретных 
условий применения.

Ключевые слова: рельсовая цепь, рельсовая линия, переезд-
ная сигнализация, железнодорожный переезд.

Abstract 
The problems of boundary conditions of track circuits’ 
operational capability with relay end switching are 
addressed, where normal operation mode is characterized 
by pulse consumption of signal current at the feed end. 
It is proved that output impedance of the track circuit 
supply equipment and input impedance of relay end have 
a significant effect on the parameters of emitted signal 
which must be taken into account in the design of these 
track circuits for specific application needs.

Keywords: track circuit, rail line, crossing signaling, railway 
crossing.
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Железные дороги являются ос-
новным и наиболее безопасным ви-
дом грузового и пассажирского транс-
порта на территории России. В на-
стоящее время общая протяжен-
ность российских железных дорог 
составляет 86,151 тысяч км. В то же 
время рост количества автодорог 
и автотранспортных средств приво-
дит к увеличению случаев дорожно-
транспортных происшествий с уча-
стием железнодорожного транспорта.

Основное количество крушений 
и аварий с участием железнодорож-
ного транспорта (25 %) вызывается 
наездами поездов на грузовой и пас-
сажирский автомобильный транс-
порт при пересечении железнодо-
рожных путей [1].

На сети железных дорог Рос-
сийской Федерации насчитывает-
ся 11 248 переездов. В зависимости 
от интенсивности движения поездов 
и транспортных средств все пере-
езды разделяются на четыре кате-
гории [2]. На переездах I категории 
осуществляется наибольшая интен-
сивность движения транспортных 
средств и поездов. Соответствен-
но, переезды последней IV катего-
рии — это переезды малодеятель-
ных участков (рис. 1) [1].

В направлении движения авто-
транспорта переезды оборудуются 
постоянно действующими средства-
ми ограждения. Для этой цели при-
меняются автоматические переезд-
ные сигнализации (АПС) со шлаг-
баумами и без них.

Несмотря на проводимую желез-
ными дорогами работу [3], обеспе-
чение безопасности движения на пе-
реездах остается неудовлетвори-
тельным. Ежегодно регистрируется 
порядка 263 дорожно-транспортных 
происшествий с участием железно-
дорожного подвижного состава, при 
которых погибают и получают трав-
мы более 300 человек. Как видно 
из рис. 2, количество ДТП на неохра-
няемых переездах составляет 88 % 
от общего количества ДТП [1].

Проблема обеспечения безопас-
ности движения на пересечениях ав-
томобильных дорог и железнодо-

Рис. 1. Распределение переездов по категориям на конец 2010 года
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Рис. 2. Количество ДТП на железнодорожных переездах России
 — всего;  — переезды с дежурными;  — переезды без дежурных

рожных путей может быть решена 
расположением их в разных уров-
нях, то есть путем устройства тонне-
лей или путепроводов. Однако темпы 
их строительства достаточно сильно 
отстают от намеченных планов. Так, 
согласно программе ОАО «РЖД» 
на период 2006–2010 гг. по повыше-
нию безопасности движения на пе-
реездах, планировалось построить 
118 путепроводов. В результате реа-
лизовано только 19,5 % проектов 
(рис. 3) [1]. Такая обстановка связа-
на в большей степени со значитель-
ными экономическими затратами 
на строительство, в связи с чем ис-
пользование на переездах АПС будет 
еще долгое время оставаться одним 
из эффективных средств защиты.

Своевременное закрытие же-
лезнодорожного переезда от при-

ближающегося поезда решается 
с помощью различных технических 
устройств. Абсолютное большинство 
из них на сети дорог ОАО «РЖД» — 
это рельсовые цепи (РЦ). Длина 
РЦ рассчитывается из максималь-
ной скорости движения поезда для 
данного участка и определяет дли-
ну участка приближения. Между тем, 
для контроля участков, где нет авто-
блокировки, может отсутствовать 
высоковольтно-сигнальная линия, 
необходимая для функционирова-
ния РЦ АПС. Строительство данных 
коммуникационных линий может до-
стигать половины общей стоимости 
внедрения АПС. Поэтому возникает 
необходимость в разработке и изуче-
нии устройств нового типа, обладаю-
щих минимальными капитальными 
вложениями.
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К таким рельсовым цепям мож-
но отнести РЦ с коммутацией ре-
лейного конца [4–6]. РЦ нового ти-
па не требует кабельной инфра-
структуры вдоль рельсового пути. 
В начале контролируемого участка 
устанавливаются генератор напря-
жения и схема анализа параметров 
входного тока, а на конце — схе-
ма коммутации, периодически за-
мыкающая рельсовую линию (РЛ) 
и вызывающая импульсное потреб-

Рис. 3. Темпы строительства путепроводов в России
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ление входного тока в нормальном 
режиме работы РЦ. Энергии, посту-
пающей на схему релейного конца 
от источника РЦ, вполне достаточ-
но для электропитания маломощ-
ного МОП транзисторного клю-
ча, осуществляющего замыкание 
и размыкание РЦ. Шунтовой режим 
данной РЦ характеризуется отсут-
ствием импульсного потребления 
входного тока за счет шунтирова-
ния схемы коммутации релейного 

конца колесными парами подвиж-
ного состава, вступившего на уча-
сток приближения.

Поскольку РЦ — это электриче-
ская цепь с распределенными па-
раметрами, то значение динамиче-
ски изменяющейся величины вход-
ного тока будет зависеть в первую 
очередь от входных параметров РЛ, 
а также от частоты сигнального тока, 
подаваемого в РЦ. Соответственно, 
разность модулей входных проводи-
мостей РЛ в состояниях холостого 
хода и короткого замыкания, опре-
деляющая скачок амплитуды тока, 
будет найдена из выражения:

γ γ
∆ =− −=вх вх.хх вх.кз

в в

th( ) cth( )
| | | | | | .

l l
G G G

Z Z

 

γ γ
∆ =− −=вх вх.хх вх.кз

в в

th( ) cth( )
| | | | | | .

l l
G G G

Z Z  
(1)

Скачок фазы будет определять-
ся из выражения:

γ γφ φ φ
   

∆ = = −      
−вх вх.хх вх.кз

в в

th( ) cth( )
arg arg ,

l l
Z Z

 

γ γφ φ φ
   

∆ = = −      
−вх вх.хх вх.кз

в в

th( ) cth( )
arg arg ,

l l
Z Z  

(2)

где Zв, g — вторичные параметры 
рельсовой линии, зависящие от ее 
поперечных и продольных сопро-
тивлений (сопротивления балласта 
и рельсовой петли соответственно), 
l — длина РЦ.

На рис. 4 представлены зависи-
мости согласно уравнениям (1) и (2). 
Исходя из полученных |ΔGвх| и Δφвх, 
чем ниже частота сигнального тока, 
тем большая длина РЦ достигается, 
и величины изменения модуля про-
водимости и аргумента в этом слу-
чае имеют большие значения, что 
позволяет их выделить стандарт-
ными методами на этих длинах.

Кроме параметров РЛ на вели-
чины |ΔGвх| и Δφ будет оказывать 
затухающее влияние ограничиваю-
щее сопротивление, защищающее 
аппаратуру питающего конца от ко-
роткого замыкания в случае нахо-
ждения подвижной единицы в непо-
средственной близости от нее. Так-
же влияние будет оказывать и экви-
валентное сопротивление аппарату-
ры релейного конца.
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Рис. 4. Зависимость величин разности модуля (а) и фазы (б) входной проводи-
мости при изменении состояния РЛ с холостого хода на короткое замыкание
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Для расчета данных зависимостей представим схему замещения РЦ 
с коммутацией релейного конца, как показано на рис. 5.

В этом случае модуль и аргумент входной проводимости РЦ при ком-
мутации примут вид:
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Рис. 5. Схема замещения РЦ участка с коммутацией релейного конца
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Рис. 6. Зависимость |ΔG’вх| (а) и Δφ’вх (б) от эквивалентного сопротивления, 
fРЦ = 25 Гц, Zогр = 0

Первые коэффициенты уравне-
ний характеризуют проводимость 
РЦ при разомкнутом ключе, а вто-
рые, соответственно, при замкнутом.

Сопротивление Rк определяет-
ся суммой внутреннего сопротив-
ления замкнутого ключа и сопро-
тивлением соединительных прово-
дов (в дальнейших расчетах при-
мем 0,1 Ом). Rэкв представляет со-
бой пересчитанное сопротивление 
схемы коммутации, характеризую-
щее ее ток потребления при разом-
кнутом ключе. На рис. 6 представ-
лены зависимости (3) и (4) от из-
менения Rэкв.

Чем выше эквивалентное сопро-
тивление, то есть меньшим током 
потребления обладает схема релей-
ного конца, тем больше разница ме-
жду составляющими входных про-
водимостей РЦ при работе ключа. 
Проработка опытного макета схемы 
коммутации на современной КМОП 
элементной базе показала, что ее 
потребление мощности можно реа-
лизовать менее 30 мВт, что характе-
ризуется эквивалентным сопротив-
лением 7 Ом. По полученным зави-
симостям (рис. 6) этого сопротив-
ления достаточно, чтобы потребле-
ние схемы не оказывало влияния 
на выходные параметры РЦ, а ве-
личины |ΔG ́ вх| и Δφʹ будут опре-
деляться сопротивлением балласта 
и длиной РЦ.

Анализ функции (3) и (4) по из-
менению ограничивающего сопро-
тивления показал, что Zогр вносит за-
тухание и значительно влияет на со-
ставляющие входной проводимо-
сти как по модулю, так и по фазе 
(рис. 7).

Выбор ограничителя должен ис-
ходить из длины РЦ и наименьше-
го возможного для этой РЦ сопро-
тивления балласта, добиваясь мак-
симального изменения входных па-
раметров РЦ. При этом необходимо 
отметить, что в эквивалентной схеме 
замещения в сопротивление Zогр вхо-
дит сопротивление соединительного 
кабеля, необходимого для подклю-
чения аппаратуры питающего кон-
ца к рельсам.
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Рис. 7. Функция изменения модуля (а, в) и угла (б, г) входной проводимости при переключении ключа от модуля  
и угла сопротивления ограничителя. Rэкв = 7 Ом

Выводы:

1. Сопротивление аппаратуры 
питающего и релейного концов ока-
зывает значительное влияние на па-
раметры выделяемого сигнала.

2. Для уменьшения оказываемо-
го затухания аппаратуру питающего 
и релейного конца необходимо рас-
полагать непосредственно у контро-
лируемого участка.

3. Выбор ограничителя должен 
исходить из длины РЦ и наименьше-

го возможного для этой РЦ сопро-
тивления балласта, добиваясь мак-
симального изменения входных па-
раметров РЦ.

4. Проработка опытного макета 
схемы коммутации на современной 
КМОП элементной базе показала, 
что ее потребление мощности мож-
но реализовать менее 30 мВт. Со-
гласно проведенным расчетам, этой 
мощности достаточно, чтобы вход-
ное сопротивление схемы коммута-
ции не оказывало влияния на вы-

ходные параметры РЦ, а величины | 
ΔG’вх| и Δφ’ определяются сопротив-
лением балласта и длиной РЦ.

Экспериментальное подтвер-
ждение работоспособности рассмо-
тренных технических решений осу-
ществлялось на различных физиче-
ских моделях РЛ и натурных испы-
таниях на станции Шипелово Сверд-
ловской железной дороги в июле 
2012 года. 
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Современная экономика требует от каждого пред-
приятия сосредоточения усилий на основной деятель-
ности, на ее совершенствовании и дальнейшем расши-
рении. Самостоятельно достичь высоких результатов 
во всех сферах деятельности компании практически 
невозможно, а иногда и нецелесообразно. Поэтому для 
многих предприятий привлечение сторонних организа-
ций для выполнения различных функций стало жизнен-
ной необходимостью.

Для успешного функционирования в условиях ры-
ночной экономики открытому акционерному обществу 
«Российские железные дороги» (ОАО «РЖД») необхо-
димо оптимально решать резко обостряющиеся про-
блемы поиска новых, неординарных путей повышения 
эффективности и качества работы всей компании и ее 
отдельных подразделений.

Аутсорсинг — это передача на до-
говорной основе непрофильных 
функций другим организациям, ко-
торые специализируются в кон-
кретной области и обладают со-
ответствующим опытом, знания-
ми, техническими средствами.

Таким образом, аутсорсинг — это стратегия управ-
ления, которая позволяет оптимизировать функциони-
рование организации за счет сосредоточения деятель-
ности на главном направлении [1].

Основные преимущества аутсорсинга: возможность 
сосредоточиться на основном бизнесе, снижение за-
трат, доступ к технологиям и решениям более высоко-
го уровня [2].

Аутсорсеры предлагают предприятию не просто го-
товый продукт в виде бизнес-процесса, но и сервис-
ное сопровождение, а также должны обеспечить гиб-
кую стыковку предлагаемого бизнес-процесса с инфра-
структурой компании, гарантированное снижение тран-
закционных издержек, конфиденциальность [3].

Также необходимо учитывать тот факт, что если ор-
ганизация передает на аутсорсинг слишком много функ-
ций, то у нее могут сильно возрасти издержки.

Различают аутсорсинг информационных техноло-
гий (IT-аутсорсинг), аутсорсинг бизнес-процессов (АБП) 
и производственный аутсорсинг.

Одно из направлений аутсорсинга бизнес-процес-
сов — аутсорсинг кадров, который включает в себя 
не только сотрудничество с кадровым агентством в об-
ласти подбора персонала, но и лизинг персонала.

Соглашения о предоставлении персонала следует от-
личать от соглашений по оказанию услуг или подбору 

персонала. По соглашениям о предоставлении персона-
ла одна организация предоставляет в распоряжение дру-
гой специалистов необходимой квалификации для осу-
ществления определенных функций. При этом органи-
зация, предоставляющая персонал, не принимает на се-
бя обязательств по оказанию каких-либо услуг. Един-
ственная ее обязанность — предоставление квалифи-
цированного персонала.

Плата за предоставленный персонал устанавливает-
ся в заранее определенной сумме и не зависит от факти-
чески выполненного им объема услуг. Документом, под-
тверждающим фактическое выполнение обязательств, 
предусмотренных соглашением о предоставлении пер-
сонала, является акт (или иной документ) о предостав-
лении персонала, а не акт об оказании услуг.

Основной эффект от привлечения 
аутсорсинговых компаний — эконо-
мический, так как нет необходимо-
сти держать на балансе организа-
ции целые отделы. При этом изме-
рить качество и оценить затраты 
становится проще. Выигрыш орга-
низации очевиден: появляется воз-
можность не отвлекаться на вспо-
могательные процессы и осущест-
вление рутинной работы, а скон-
центрировать усилия на основном 
бизнесе компании.

Аутсорсинг применительно к ОАО «РЖД» — способ 
оптимизации деятельности филиалов компании за счет 
концентрации усилий на основной деятельности и пере-
дачи непрофильных, вспомогательных функций внеш-
ним специализированным организациям (аутсорсерам) 
на договорной основе с соответствующим сокращением 
персонала предприятия, занятого выполнением непро-
фильных, вспомогательных функций. При аутсорсин-
ге компания часть своей деятельности передает сто-
ронним организациям, то есть заказчик покупает услу-
гу, что обеспечивает ему определенные конкурентные 
преимущества за счет сокращения издержек и получе-
ния услуг более высокого качества.

В программе реформирования ОАО «РЖД» аутсор-
синг обозначен как один из приоритетных способов по-
вышения эффективности работы железных дорог. Стра-
тегическая программа развития ОАО «РЖД» предусма-
тривает применение схем аутсорсинга во многом бла-
годаря тому, что внедрение аутсорсинговых технологий 
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дает возможность получения существенного экономи-
ческого эффекта [4].

Принятие решения об использовании аутсорсинга — 
сложная задача, поскольку затрагивает стратегические 
интересы компании. Первое официальное решение о си-
стематизации работ по аутсорсингу на железнодорож-
ном транспорте было принято на семинаре, проходив-
шем в г. Ростове-на-Дону в 2004 году [5]. Но и в на-
стоящее время практика передачи на аутсорсинг функ-
ций, видов деятельности или производственных циклов, 
связанных с выполнением законченных работ и услуг, 
широкого распространения в ОАО «РЖД» не получила. 
На внешнее выполнение передаются, как правило, от-
дельные виды технологических процессов или опера-
ций, более того, аутсорсинг используется для покрытия 
сезонных потребностей в дополнительном персонале.

Передача технологических процессов, функций 
и бизнес-процессов — это следующий этап аутсорсин-
говых взаимоотношений в ОАО «РЖД». Поэтапное вне-
дрение аутсорсинга планируется осуществлять на же-
лезных дорогах системно, а не произвольно на каждом 
отдельном предприятии. Для реализации данной страте-
гии разработаны и утверждены документы, содержащие 
требования к применению аутсорсинга на предприятиях 
ОАО «РЖД» [6]. Кроме того, разработана система сер-
тификации аутсорсинговых предприятий на транспор-
те, разработан алгоритм расчета технологических про-
цессов аутсорсинга и определения его экономической 
эффективности [7].

ОАО «РЖД» нормативно определены два вида аут-
сорсеров, с которыми возможно взаимодействие:

1) организация-аутсорсер (индивидуальный пред-
приниматель), которая оказывает незначитель-
ное количество работ (услуг);

2) организация-аутсорсер (сетевой аутсорсер), ко-
торая выполняет более 75 % работ (услуг), пере-
данных на аутсорсинг [8].

Определение количества поставщиков услуг — рас-
пространенная проблема для многих предприятий. При 
количестве поставщиков не менее двух исключается за-
висимость от одного поставщика услуг, кроме того, ме-
жду ними появляется конкуренция [9].

В целях более эффективной работы в условиях аут-
сорсинга ОАО «РЖД» стремится сократить количество 
аутсорсеров, с которыми будут заключаться контрак-
ты. На всех дорогах планируется осуществлять работу 
по принципу: один аутсорсер на каждом отделении до-
роги или в дорожной дирекции. Дополнительными усло-
виями при выборе организации, которая будет оказы-
вать работы (услуги) на условиях аутсорсинга, являют-
ся низкая цена, высокое качество работ (услуг) и нали-
чие опыта работы с предприятиями железнодорожно-
го транспорта [5].

Если следовать принципу «один аутсорсер на каж-
дом отделении дороги или в дорожной дирекции», 

то может произойти процесс монополизации, в резуль-
тате которого в сфере железнодорожного транспорта 
останется ограниченное число аутсорсеров. Данное об-
стоятельство может поставить ОАО «РЖД» в зависи-
мость от поставщика услуг, что приведет к снижению 
качества выполняемых работ, оказываемых услуг, в том 
числе поставляемых конечному потребителю, срыву по-
ставок. Все это в итоге повлияет на имидж компании и ее 
финансовое состояние. В условиях монопольного рын-
ка цены на товары (работы, услуги) устанавливаются, 
как правило, выше, чем на конкурентном рынке, одна-
ко при этом снижаются объемы выпуска.

Еще одним недостатком при заключении контракта 
в условиях монопольного рынка является риск, который 
существует всегда, — неожиданный отказ от услуг аут-
сорсера или его банкротство. В этом случае у фирмы-
заказчика возникает необходимость срочно искать но-
вых партнеров или начинать самостоятельно выполнять 
функции. Поскольку работы (услуги) в сфере железно-
дорожного транспорта узко специализированы, то бы-
стро найти аутсорсинговую компанию, которая замени-
ла бы предшествующую, практически невозможно, при 
этом сама организация уже не владеет достаточными 
знаниями и опытом, не обладает квалифицированным 
персоналом, поскольку длительное время выполнение 
работ (услуг) осуществлялось сторонней организацией.

Процесс развития конкуренции на рынке услуг аут-
сорсинга в сфере железнодорожного транспорта пред-
ставлен на рис. 1 [10].

Рис. 1. Монополизация рынка в сфере железнодорожного 
транспорта крупными аутсорсинговыми компаниями

Процесс изменения
конкурентной ситуации
на рынке аутсорсинга
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ного транспорта
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Наличие большого ко-
личества аутсорсинго-
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лагающих выпол-
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железнодорожным 

предприятиям

Появление на рын-
ке крупных аутсор-
синговых компаний, 

предлагающих выпол-
нение работ (услуг) 
железнодорожным 

предприятиям

Укрепление позиций на 
рынке крупных аутсор-
синговых фирм в соот-
ветствии с требования-

ми ОАО «РЖД»  
(наличие структурных 
подразделений, обес-
печивающих не менее 
75%-ного охвата тер-
риторий сети желез-

ных дорог)
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Организациям, применяющим аутсорсинг, необхо-
димо создавать условия для конкуренции между по-
тенциальными аутсорсерами и только после тщатель-
ного отбора заключать с ними краткосрочные соглаше-
ния. Затем, убедившись в правильном выборе аутсорсе-
ра, можно заключать среднесрочные или долгосрочные 
соглашения. При взаимодействии с аутсорсинговыми 
фирмами, независимо на какой основе (краткосрочной, 
среднесрочной или долгосрочной), необходимо не толь-
ко разработать систему оценки и контроля за качеством 
выполнения работ (услуг), но и систему оценки эффек-
тивности применения аутсорсинга, основанную на изу-
чении различных аспектов стратегического развития.

Для эффективной работы в условиях аутсорсин-
га каждое конкретное структурное подразделение ОАО 
«РЖД» должно определить цель применения аутсорсинга:

1) оптимизация численности, повышение уровня 
производительности труда;

2) высвобождение несписочного состава путем пе-
ревода работников, оформленных ранее по гра-
жданско-правовым договорам, в аутсорсинговую 
компанию;

3) экономия расходов предприятия [11].
При любой выбранной цели применение аутсорсин-

га оправдано только в случае реальной экономии расхо-
дов либо их непревышения относительно первой и вто-
рой цели.

Снижение затрат — одна из важнейших тактиче-
ских причин применения аутсорсинга, однако если она 
и единственная, то эффективность аутсорсинга можно 
поставить под сомнение.

Заключение контракта по принципу «закупка по наи-
более выгодной цене» приводит к низкозатратной сдел-
ке, поэтому не стоит ожидать, что бизнес будет более 
гибким и конкурентоспособным в течение долгого вре-
мени. Поэтому в ходе формирования аутсорсинговых 
взаимоотношений необходимо найти равновесие ме-
жду ценой и качеством, поскольку ожидать высокого 
качества работ (услуг) по низкой цене нецелесообразно.

В ОАО «РЖД» применение аутсорсинга осуществля-
ется по двум направлениям:

1) передача отдельных непрофильных функций 
сторонним специализированным компаниям, 
в соответствии с утвержденным перечнем ра-
бот, которые могут быть переданы филиалами 
ОАО «РЖД» на аутсорсинг;

2) передача персонала компании сторонним орга-
низациям (аутстаффинг).

В филиалах ОАО «РЖД» передача персонала ком-
пании (аутстаффинг) аутсорсинговым компаниям осу-
ществляется с согласия работника на перевод в другую 
компанию, с сохранением средней заработной платы 
по прежнему месту работы. Прием новых работников 
осуществляется на условиях аутсорсера по расчетной 
стоимости человеко-часа.

При переводе функций или бизнес-
процессов в другую компанию, как 
правило, происходят изменения 
в деятельности людей, поэтому ос-
новной целью любой компании яв-
ляется облегчение процесса адап-
тации сотрудников к новым усло-
виям.

Во время переходного периода при передаче персо-
нала компании сторонним организациям (аутстаффинг) 
изменяется не только структура организации, но и про-
исходит полное перераспределение взаимоотношений 
между бывшими коллегами: коллеги становятся кли-
ентами, а определенный участок работы внутреннего 
подразделения — работой в рамках аутсорсингового 
проекта.

Возникающие затраты и непроизводственные рас-
ходы изменяются на методы и способы формирования 
дохода компании-исполнителя.

Изменение взаимоотношений чаще всего приводит 
к дезориентации сотрудников и к эмоциональной на-
пряженности в коллективе. Чтобы построить продол-
жительные взаимоотношения на условиях партнерства, 
необходимо решить эмоциональные проблемы сотруд-
ников, которых коснулась программа по внедрению аут-
сорсинга.

Виды реакции персонала на организационные изме-
нения в компании представлены на рис. 2 [9].

Рис. 2. Виды реакции персонала на организационные 
преобразования в компании
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Заключение контракта с аутсорсером осуществля-
ется по принципу: затраты ОАО «РЖД» на аутсорсинг 
меньше затрат ОАО «РЖД» на выполнение данного ви-
да работ (услуг) собственными силами.

Квалифицированные работники чаще всего не со-
глашаются на перевод в другую компанию с менее вы-
годными условиями работы, а если и соглашаются, 
то только временно, для того чтобы найти работу с бо-
лее подходящими условиями.

Еще одна проблема в работе на условиях аутсорсин-
га для ОАО «РЖД» — отсутствие возможности прокон-
тролировать мотивацию работников, которые де-юре ра-
ботают не в той компании, в которой работают де-факто.

Кроме того, при привлечении работников на усло-
виях аутсорсинга может произойти расслоение кол-
лектива, то есть деление работников на своих — кад-
ровых и чужих — аутсорсинговых. Сотрудники, переве-
денные в аутсорсинговые компании, при таком положе-
нии испытывают дискомфорт и ощущение оторванности 
от коллектива, что, безусловно, негативно влияет на их 
психологическое состояние, а для того чтобы быстро 
и успешно завершить переходный период, необходимо 
облегчить процесс адаптации сотрудников к переменам.

Желательно, чтобы адаптация персонала, переведен-
ного в аутсорсинговую компанию, проходила в шесть 
этапов:

1. «Дезориентация» — люди сомневаются, пра-
вильно ли они работали до этого.

2. «Самооценка» — люди оценивают свои способ-
ности.

3. «Взаимное осознание перемен» — сотрудники 
начинают понимать, что новый работодатель мо-
жет предложить им что-то стоящее.

4. «Перестройка» — сотрудник заново осмыслива-
ет свои обязанности.

5. «Осознание неиспользованных навыков» — лю-
ди понимают, что у них достаточно опыта и ква-
лификации для работы в новых условиях.

6. «Реинтеграция» — люди окончательно приспо-
сабливаются к новой обстановке.

Для развития аутсорсинга на предприятиях 
ОАО «РЖД» планируется привлечение частных постав-
щиков услуг по подбору и предоставлению персона-
ла, например, для решения проблемы укомплектования 
путевого комплекса квалифицированными рабочими, 
в том числе и на период сезонных пиков [8].

Обеспеченность квалифицированным персоналом 
при текущем содержании пути, где основной едини-
цей является монтер пути, составляет в среднем 65 % 
на сети дорог, при капитальном ремонте — в среднем 
50 % [8]. Но привлечь лизинговые агентства для подбо-
ра квалифицированных рабочих для предприятий же-
лезнодорожного транспорта в период «сезонных пиков» 
достаточно сложно, так как после окончания периода 
привлечения «арендованного персонала» направить ра-
ботников на предприятия другой сферы деятельности 
не представляется возможным, поскольку эти работни-
ки не обладают необходимыми навыками и знаниями, 
а подготовка квалифицированных рабочих для любых 
производств и предприятий требует значительных ма-
териальных затрат.

С другой стороны, необходимо признать, что пере-
дача на аутсорсинг технологических процессов, функ-
ций и бизнес-процессов, где требуется специально обу-
ченный квалифицированный персонал, без ущерба для 
фирмы-заказчика невозможна. Сокращая рабочие ме-
ста или осуществляя перевод работников в аутсорсин-
говую фирму, компания тем самым теряет опытных ра-
ботников.

Исключение составляет привлечение работников 
в организации пассажирского скоростного и высоко-
скоростного сообщения. Укомплектование поездных 
бригад проводниками пассажирских вагонов в летний 
период осуществляется за счет студентов железнодо-
рожных вузов и техникумов, нетранспортных учебных 
заведений и аутсорсинговых компаний. Это позволяет 
выполнять установленные показатели работы, но оце-
нить экономическую эффективность применения аут-
сорсинга невозможно без анализа качества обслужи-
вания пассажиров в поездах. Проводимые Федераль-

ной пассажирской дирекцией провер-
ки выявили нарушения в обслуживании 
пассажиров работниками аутсорсинго-
вых компаний. Так, например, осущест-
влялось неправильное ведение поезд-
ной документации, имело место невер-
ное оформление документов у поезд-
ных бригад, неправильное заполнение 
и ведение маршрутных листов.

Кроме того, при проверке работы 
поездных бригад отмечено низкое ка-
чество знаний проводниками пасса-
жирских вагонов правил технической 
эксплуатации железных дорог РФ, ин-
струкции по сигнализации на железных 

Применение аутсорсинга на предприятиях же-
лезнодорожного транспорта позволяет сни-
зить численность сотрудников в штатном 
расписании. На сегодняшний день вывод мало-
квалифицированных работ на аутсорсинг за-
вершен. Следующим этапом внедрения аут-
сорсинга является реализация проектов с наи-
более глубокими технологическими решения-
ми, ориентированных на сильных, надежных 
и добросовестных подрядчиков.
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дорогах РФ и других нормативных документов, регла-
ментирующих порядок и безопасность движения на же-
лезнодорожном транспорте.

Снижение эксплуатационных рас-
ходов и уменьшение контингента 
ОАО «РЖД», занятого в перевоз-
ках, возможно также за счет при-
менения операционного аутсорсин-
га (передачи ряда операций, свя-
занных с производством, внешней 
компании) отдельных работников 
массовых профессий [12]. 

Рассмотрение использования операционного аут-
сорсинга с точки зрения высвобождения численности 
и повышения производительности труда актуально для 
тех отраслевых хозяйств, которые характеризуются наи-
большей долей эксплуатационных расходов и количест-
вом вспомогательных профессий, обеспечивающих ра-
боту основных сотрудников. К данным хозяйствам от-
носятся, прежде всего, путевое, локомотивное, вагон-
ное и пассажирское.

К основным технологическим операциям, перевод 
которых возможен на аутсорсинг в ближайшее время 
или уже производится, следует отнести:

1) в пассажирском хозяйстве — оказание услуг 
пассажирам, включая обеспечение их питанием, 
стирку белья, уборку подвижного состава, уборку 
вокзальных помещений, уборку платформ, охра-
ну пассажиров в пути следования, охрану пасса-
жирских вагонов в пунктах отстоя;

2) в локомотивном хозяйстве — уборку производ-
ственных и служебных помещений, бытовое об-
служивание производственного персонала, об-
служивание и ремонт производственных зданий, 
обслуживание и ремонт производственного обо-
рудования;

3) в грузовом хозяйстве — погрузочно-разгрузоч-
ные работы, ремонт контейнеров, обслуживание 
и ремонт транспортных средств;

4) в путевом хозяйстве — ремонт пути, программ-
ное обеспечение дефектоскопирования, управ-
ление персоналом, бухгалтерский учет, матери-
альное обеспечение дистанций пути, защитное 
лесонасаждение, обслуживание и ремонт путе-
вой техники.

Особенность перевода на операционный аутсор-
синг — выделение во внешние структуры (или созда-
ние их) только производственного персонала.

Использование аутсорсинга возможно только при 
наличии на рынке организаций, способных эффектив-
но и качественно выполнять передаваемые им функции 
или процессы, которые реально будут снижать издерж-
ки железных дорог и повышать качество предоставляе-
мых услуг, а основным условием, определяющим выбор 
той или иной аутсорсинговой компании, будет победа 
в открытом конкурсе.

Порядок действий железных дорог определен в По-
ложении об использовании аутсорсинга филиалами ОАО 
«РЖД», также разработан и перечень профессий, ра-
бот, рекомендуемых для использования аутсорсинга [6].

Процесс принятия решения о передаче каких-ли-
бо функций на аутсорсинг обычно состоит из несколь-
ких этапов.

На первом этапе производится анализ работ и услуг, 
которые предполагается передать на аутсорсинг.

На следующем этапе проводится анализ ситуации 
на рынке, исследуются возможности компаний-аутсор-
серов, оценка качества и динамика цен на услуги, кото-
рые планируется передать, проверяется правовой ста-
тус, опыт работы, коммерческая репутация, а также на-
личие необходимых лицензий и сертификатов.

Далее сравниваются внутренние возможности 
и внешние условия. Затем организуется конкурс по вы-
бору аутсорсера [10].

Несмотря на то что в той или иной степени аутсор-
синг уже применяется на всех железных дорогах, не все-
гда правильно определяются те подразделения, кото-
рые рационально передать на аутсорсинг. Случается, что 
на аутсорсинг выведены те виды деятельности, выпол-
нение которых в конечном итоге становится более до-
рогим. По мнению руководства ОАО «РЖД», это связа-
но с тем, что на ранних этапах не проводились четкие 
предварительные экономические расчеты эффектив-
ности вывода таких функций.

Помимо положительных преимуществ, аутсорсинг 
приносит некоторые риски, среди которых отсутствие 
полного контроля над компанией-исполнителем, веро-
ятность утечки конфиденциальной информации. В це-
лях минимизации таких рисков нужно четко придер-
живаться выработанной схемы сотрудничества с фир-
мой-аутсорсером.

Кроме того, важнейшим элементом применения аут-
сорсинга на предприятиях железнодорожного транспорта 
является ревизорский контроль со стороны ОАО «РЖД» 
за соблюдением технических регламентов по организа-
ции движения поездов, по эксплуатации и содержанию 
устройств железнодорожного транспорта и нормативных 
документов по безопасности движения поездов.

Экономическая эффективность от использования 
аутсорсинга для определенного вида работ (услуг) обес-
печивается, если затраты ОАО «РЖД» на аутсорсинг 
меньше затрат ОАО «РЖД» на выполнение этого вида 
работ (услуг) собственными силами.
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В настоящее время существует методика расчета 
экономической эффективности использования аутсор-
синга в ОАО «РЖД», в соответствии с которой можно 
разбить на примерные группы расходы на содержание 
подразделения, переводимого на аутсорсинг, и срав-
нить со стоимостью данной услуги у компании, выпол-
няющей аутсорсинг. Полученные результаты позволят 
определить, следует ли переводить анализируемое под-
разделение на аутсорсинг или это экономически не вы-
годно [7].

Несмотря на то что внедрение аутсорсинга и аут-
стаффинга в ОАО «РЖД» и его подразделениях дало по-
ложительный результат, анализ применения данных схем 
менеджмента выявил следующие серьезные проблемы:

1) недостаточность регламентированности и про-
зрачности в управлении аутсорсинговыми взаи-
моотношениями;

2) отсутствие четких требований, критериев и усло-
вий при реализации и управлении аутсорсингом;

3) низкий уровень обоснованности принятия реше-
ний вследствие недостаточности, с одной сторо-
ны, специализированных инструментов планиро-
вания, а с другой — оценки социально-экономи-

ческих и финансовых последствий их реализа-
ции;

4) отсутствие четко разработанных методов оцен-
ки существующих аутсорсинговых взаимоотно-
шений;

5) ограниченный объем информации о положении 
и качестве управления процессом в структурных 
подразделениях компании [13].

И тем не менее аутсорсинг — мощный инструмент, 
доступный руководству компании, а результат зависит 
от того, как четко поставлены задачи, определены сро-
ки, а также от понимания того, что работа не закончена 
после подписания контракта. Эффективное использо-
вание аутсорсинга оказывает огромное влияние на ор-
ганизации и людей, в них работающих [9].

Таким образом, аутсорсинг и аутстаффинг факти-
чески открывают доступ к любым ресурсам, предлагае-
мым на современном рынке: технологическим, интел-
лектуальным, информационным, и на сегодняшний день 
целесообразно более активно использовать их возмож-
ности в практике работы предприятий железнодорож-
ного транспорта с целью повышения качества работы 
компании и предоставляемых ею услуг.  
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В настоящее время транспорт 
является одним из самых важ-
ных компонентов экономики госу-
дарства, как развивающегося, так 
и с высокоразвитой экономической 
и социальной базой. С изобретени-
ем колеса, а несколько позже и раз-
личных типов двигателей, человек 
стал развивать средства передви-
жения: повозки, кареты, парово-
зы, самолеты и так далее. Желез-
нодорожный транспорт также яв-
ляется ведущим фактором разви-
тия туризма, в частности, железно-
дорожного.

Велика роль железнодорожно-
го транспорта в решении социаль-
ных проблем, обеспечении дело-
вых, культурных и туристских поез-
док населения, в развитии культур-
ного обмена внутри страны и за ру-
бежом. Исторически на формирова-
ние транспортных систем различных 
государств оказывало влияние их 
географическое расположение, при-
родный потенциал, а нередко и кли-
матические, ландшафтные характе-
ристики. Это привело к формиро-
ванию тех транспортно-технических 

баз, которые наиболее рационально 
используются в условиях конкретно-
го региона и государства.

В середине XIX века английский 
пастор Томас Кук организовал же-
лезнодорожное путешествие из Ли-
верпуля в Лондон; с этого момента 
отсчитывается история современно-
го туристского движения.

В XX веке в России была 
создана мощная транс-
портная система. Про-
тяженность сети сооб-
щения всех видов транс-
порта составляет сего-
дня около 5 млн км.

С развитием туризма железно-
дорожные пути будут постоянно 
расширяться, так как увеличение 
спроса на путешествия оказывает 
положительное влияние на разви-
тие транспортной инфраструктуры. 
Транспорт же, в свою очередь, по-

зволяет расширять географию пу-
тешествий. Происходит полезное 
и выгодное двум сторонам взаимо-
влияние. Различные виды транспор-
та (железнодорожный, автомобиль-
ный и др.) используются туристски-
ми организациями для перевозки ту-
ристов во время путешествий.

Как только была начата пер-
вая эксплуатация железной доро-
ги, начались проблемы безопасно-
сти движения. Первые и самые рас-
пространенные проблемы — тех-
нически связанные с надежностью 
железнодорожных путей и подвиж-
ного состава, организацией движе-
ния, неисправностью средств авто-
матики. Неисправность путей в си-
лу воздействия природных фак-
торов, столкновения поездов друг 
с другом и иными транспортными 
средствами на переездах приводят 
к крушению составов, причем ча-
сто с трагическими последствия-
ми. Самой крупной железнодорож-
ной катастрофой признается взрыв 
и возгорание одновременно двух 
пассажирских поездов, попавших 
в горной ложбине Урала в облако  
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горючего газа. Причиной взрыва 
стала утечка из магистрального га-
зопровода. Таким образом, люди, 
ехавшие на юг (в Адлер) и с юга, 
оказались заложниками в том чис-
ле и человеческого фактора.

Туристская поездка практиче-
ски всегда содержит элементы но-
вого, существенно отличающегося 
от привычной среды обитания, и за-
частую может представлять опре-
деленную опасность для путешест-
вующего лица. Это связано с тем, 
что турист, отправляясь в путеше-
ствие, на отдых, попадает в другую, 
совершенно незнакомую жизненную 
среду, в другой часовой пояс, стра-
ну с непривычным климатом, пи-
щей, водой. Он не обладает имму-
нитетом к этой новизне, к возмож-
ным болезням, поэтому нуждается 
в полной, достоверной информации 
о своем путешествии, об ожидаю-
щих его опасностях, угрозах здоро-
вью, жизни, имуществу.

Практика международного туризма показывает, 
что с увеличением количества путешествующих 
и расширением географии поездок резко возрастает 
необходимость более полного учета специфики по-
ездок и соблюдения мер безопасности. Прежде всего 
это касается регионов со сложной социально-эконо-
мической обстановкой. Фактически речь идет о рис-
ке таких поездок, вплоть до реальной угрозы жизни 
и здоровью туристов.

Автомобильный транспорт мож-
но с полным правом назвать транс-
портом всеобщего применения, так 
как он используется повсеместно: 
от трансферов и экскурсий, вну-
тримаршрутных перевозок автобу-
сами до аренды малолитражных ав-
томобилей туристами для личного 
пользования на отдыхе. Особой по-
пулярностью пользуются автобус-
ные экскурсионно-познавательные 
туры с посещением нескольких го-
родов и достопримечательных мест. 
Для туристов удобно, что они мо-
гут разъезжать по маршруту и в пре-

делах города на своем транспорте. 
Основная задача перевозчиков — 
обеспечение безопасности перевоз-
ки пассажиров.

Главный конкурент автомобиль-
ных перевозок групп пассажиров — 
железная дорога. Это два основных 
вида транспорта для осуществления 
выездного и внутреннего туризма. 
В пределах нашей страны железная 
дорога имеет некоторый приоритет 
и перед авиационным транспортом. 
Преимуществом железнодорожных 
перевозок являются более низкие 

тарифы и (в зарубежных странах) 
развет вленная система скидок, про-
ездных билетов, позволяющих пу-
тешествовать по значительно более 
низким ценам.

Железная дорога является удоб-
ным средством передвижения для 
любых категорий туристов, начиная 
от туристов-индивидуалов, больших 
и малых туристских групп на рейсо-
вых регулярных линиях и чартерных 
поездах и заканчивая организаци-
ей специальных туристско-экскур-
сионных поездов местного и даль-
него сообщения.

Железные дороги во все вре-
мена активно участвовали в разви-
тии туристского движения. Одна-
ко довольно серьезную конкурен-
цию железнодорожным перевоз-
кам на короткие расстояния, а так-
же на экскурсионных маршрутах со-
ставляют автомобильные перевозки. 
В настоящее время многие компа-
нии, владеющие железнодорожны-
ми линиями («Вагон-Ли», «Аккор» 
и др.), прикладывают большие уси-
лия для сохранения и увеличения ту-
ристского пассажиропотока. Основ-
ными направлениями в этом плане 
можно назвать:
 прокладку высокоскоростных 

магистралей (для ускорения 
транспортировки);

 обслуживание в вагонах по фор-
муле «Евро-Найт» (улучшение 
комфортности до гостиничного 
уровня);

 организацию специальных ту-
ристских поездов, в том числе 
и ретропоездов.
Для обеспечения безопасности 

перевозки пассажиров в России 
действуют: устав железных дорог, 
правила перевозок пассажиров и ба-
гажа по железным дорогам, согла-
шение о международном пассажир-
ском сообщении, единые пассажир-
ские тарифы, правила перевозок во-
инских пассажиров, багажа и гру-
зов, правила выдачи бесплатных 
билетов для проезда по железным 
дорогам и метрополитенам, тариф-
ное руководство, указатели марш-
рутов и сообщений и другие норма-
тивные документы.

Планирование железнодорож-
ных перевозок (назначение регу-
лярных маршрутов, введение до-
полнительных, их отмена, форми-
рование прицепных вагонов по на-
правлениям) — сложный процесс, 
требующий составления прогнозов 
формирования пассажиропотоков 
в определенных направлениях. По-
требности населения в путешест-
виях зависят от сезонности, пе-
риода отпусков, выходных дней 
и общенациональных праздников, 
начала учебного года, школьных 
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и студенческих каникул. Рацио-
нальное использование подвижно-
го состава и эффективное исполь-
зование технических и основных 
средств и пропускной способно-
сти дороги в целом требуют надеж-
ного оперативного регулирования 
и корректировки протяженности 
маршрутов

Перевозки пассажиров и то-
варобагажа, осуществляемые 
по территории не менее чем двух 
стран на одних и тех же условиях 
и по одному проездному или пе-
ревозочному документу, имену-
ют перевозками в прямом между-
народном пассажирском сообще-
нии. Туристов, как правило, пере-
возят в вагонах и поездах прямого 
международного беспересадочно-
го сообщения. Условия перевозки 
в прямом международном сообще-
нии публикуют, и они действуют 
в равной мере на всех железных 
дорогах страны, подписавших со-

глашение о прямом международ-
ном сообщении.

Россия — великая железнодо-
рожная держава. Наличие густой се-
ти железных дорог, особенно в ев-
ропейской части страны, позволя-
ет организовывать разнообразные 
по географическому расположению, 
форме и содержанию маршруты же-
лезнодорожных туров. При органи-
зации туристских маршрутов по же-
лезной дороге следует помнить, что 
железнодорожная сеть нашей стра-
ны разделена на несколько дорог 
по территориальному принципу. Бо-
лее развита европейская часть Рос-
сии, менее — восточная (Сибирь 
и Дальний Восток).

Все стандартные железнодо-
рожные туры можно условно разде-
лить на три самостоятельные кате-
гории: однодневные, непродолжи-
тельные (2–3 суток) и многоднев-
ные (от 5 дней и более). Туристские 
поезда в обиходе называют «оте-

лями на колесах». Действительно, 
несмотря на ограниченные строги-
ми стандартами железной дороги 
габаритные размеры вагонов, их 
комфортабельности и внутреннему 
дизайну могут позавидовать многие 
стационарные гостиницы. В каждом 
купе, общее число которых в спаль-
ном вагоне обычно не превышает 
восьми, проживает не более двух 
человек.

Железнодорожные пу-
тешествия — доста-
точно популярный вид 
отдыха в нашей стране 
и за рубежом. Наиболее 
стойкими поклонника-
ми этого вида туризма 
считаются немцы, ан-
гличане и швейцарцы.
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Причем, если жители Велико-
британии и Швейцарии предпочи-
тают путешествовать по своим стра-
нам, то немцы исколесили всю Ев-
ропу и даже добрались до России 
и Америки. Особым шиком среди 
германских туристов считаются па-
ровозные путешествия. А самый по-
пулярный у всех без исключения лю-
бителей железнодорожного туризма 
поезд — «Orient Express» («Восточ-
ный экспресс»), стилизованный под 
знаменитый состав начала XX века.

В последние годы отмечается 
также рост интереса к железнодо-
рожному туризму на Американском 
континенте, где лидируют три про-
должительных маршрута: «Транс-
Канада» (десятисуточный пере-
езд из Ванкувера в Монреаль через 
Виннипег и Оттаву); «Транс-Амери-
ка» (12 суток из Вашингтона в Лос-
Анджелес через Чарльстон, Но-
вый Орлеан, Сан-Антонио, Эль-Па-
со и др.); «Транс-Атлантика» (из Ма-
нагуа до южной оконечности Юж-
ной Америки в Пуэрто-Монт через 
Гуаякиль, Лиму и Сантьяго). В Нор-
вегии популярны туристские марш-
руты с осмотром самых больших 

и красивых фьордов в мире имен-
но из специального поезда. Россий-
ские железные дороги тоже начина-
ют работу по организации железно-
дорожного туризма. Об этом гово-
рилось на последнем съезде желез-
нодорожников, прошедшем в Екате-
ринбурге в июле 2013 года.

При оказании транспортных услуг должен быть 
обеспечен приемлемый уровень риска для жизни 
и здоровья туристов как в обычных условиях, так 
и в чрезвычайных ситуациях.

Обеспечение безопасности все-
гда являлось важнейшей проблемой 
человечества во всех сферах дея-
тельности, особенно на железнодо-
рожном транспорте. На обеспечение 
безопасности туристов направлен це-
лый комплекс мер, осуществляемых 
транспортными организациями. Дея-
тельность по безопасности перево-
зок затрагивает множество аспектов, 
включая проблемы любых несчаст-
ных случаев и заболеваний, воен-
ные осложнения и перевороты, тер-
роризм, криминогенные ситуации, 
в том числе бандитизм; радиоактив-
ное, химическое и иное заражение 
земли, воды и воздуха в местах пре-
бывания, а также ряд аспектов, свя-
занных непосредственно с поведени-
ем самих пассажиров. Под безопас-
ностью в туризме понимается личная 
безопасность туристов, сохранность 
их имущества и ненанесение ущерба 
окружающей природной среде при 
совершении путешествий. 

Безопасность железнодорож-
ной или автомобильной перевоз-
ки и уменьшение рисков при путе-
шествии касаются широкого кру-
га проблем, в том числе проверки 
безопасности транспортных орга-
низаций и наличия у них лицензий 
и сертификатов, должным образом 

созданной инфраструктуры, орга-
низации работы линий связи сроч-
ной помощи, прием жалоб туристов 
и так далее.

Таким образом, безопасность 
не бывает абсолютной, но можно ми-
нимизировать риски, управляя уров-
нем опасности на железнодорожном 
и автомобильном транспорте. Тем са-
мым следует говорить лишь о неко-
тором допустимом уровне безопас-
ности, при котором всегда сущест-
вует остаточный риск. Как следствие, 
должны приниматься меры по пре-
дотвращению проявления опасно-
стей и по ликвидации их послед-
ствий. Проблемы развития железно-
дорожного туризма включают в се-
бя все вопросы по безопасности же-
лезнодорожной (и автомобильной) 
поездки пассажиров. Это обеспе-
чит, прежде всего, личную безопас-
ность туристов, сохранность их иму-
щества, а также защиту природной 
среды во время путешествия. 
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Численный анализ усилий  
в плите плитно-свайного фундамента

Numerical Analysis of Forces  
in Slab-Piled Foundation Slab

Аннотация
В работе приводятся результаты расчетов круглой 
плиты комбинированного плитно-свайного фунда-
мента различной толщины при различных модулях 
деформации грунтов основания.

Ключевые слова: плитно-свайный фундамент, опреде-
ление усилий, податливость свай, модуль деформации 
грунта.

Abstract 
The paper presents the results of circular plate’s 
calculations of combined slab-piled foundation with 
various thicknesses for different deformation modules 
of bottom soil.

Keywords: slab-piled foundation, definition of efforts, 
deformation capacity of piles, soil deformation 
modulus.
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Строительство высотных и тя-
желых зданий и сооружений при-
водит к значительному увеличе-
нию передаваемых на основание 
нагрузок, общих и неравномерных 
осадок. Применение классических 
фундаментов для таких сооруже-
ний становится не всегда экономи-
чески оправданным. Одним из спо-
собов решения этой проблемы яв-
ляется применение комбинирован-
ных плитно-свайных фундаментов 
(ПСФ). Плитно-свайные фунда-
менты представляют собой син-
тез плитного фундамента и свай-
ного поля. В практике наибольшее 
применение нашли буронабивные 
сваи диаметром 0,8–1,0 м. Дли-
ну свай, как правило, принимают 
от 0,5 В до В (В — ширина фун-
дамента), расстояние между ося-
ми свай (5–7)d и более [1].

При взаимодействии свай с грун-
том в составе ПСФ возникает слож-
ное неоднородное напряженно-де-
формированное состояние, на ко-
торое существенное влияние ока-
зывают физико-механические ха-
рактеристики грунтов основания, 
геометрические характеристики 
плиты, а также шаг, диаметр, длина 
свай. Решения задач расчета осадок 
и несущей способности грунтов ос-
нования приведены во многих иссле-
дованиях отечественных и зарубеж-
ных авторов, например [2, 3]. Что ка-
сается исследований напряженного 
состояния плиты, то, на наш взгляд, 
до сих пор этим вопросам не уделя-
лось должного внимания. В настоя-
щей работе ставится задача исследо-
вания напряженно-деформирован-
ного состояния плиты в зависимо-
сти от ее геометрических параме-
тров и механических характеристик 
грунтов основания.

Предлагаемая расчетная модель 
ПСФ состоит из плоских конечных 
элементов плиты на упруго-подат-
ливых опорах (рис. 1). Предполага-
ется, что плита расположена над по-
верхностью грунта или на слое от-
носительно слабых поверхностных 
грунтов, когда плита практически 
не влияет на осадку свай.

Податливость опор (свай) К1 
(кН/м) определим по формуле:

 1
1

1

,
P

K
S

=  (1)

где Р1 — нагрузка на сваю, кН; S1 — 
осадка висячей сваи, м, определяе-
мая зависимостью [1]:

 1
1 ,sP I
S

Ed
=  (2)

где Е — модуль деформации грунта, 
кПа; d — диаметр сваи, м; Is — ко-
эффициент влияния осадки.

Значение коэффициента Is для 
свай с недеформируемой продоль-
ной осью [1]:

 2,6
,

/ 4sI l d
=

+
 (3)

где l — длина сваи, м.
После подстановки выражений 

(2) и (3) в формулу (1), получим:

Рис. 1. Расчетная схема фундамента

 K1 = 0,385Е(4d + l). (4)

Для расчетов по предлагаемой 
методике могут быть использова-
ны программы, реализующие рас-
чет по методу конечных элементов, 
например, LIRA, SCAD и другие.

При численной реализации рас-
четной модели необходимо выбрать 
из всех исходных параметров те, ко-
торые имеют определяющее значе-
ние. Остановимся пока на геометри-
ческом параметре — толщине пли-
ты h. Вычислим значения реакций 
на головы свай R и изгибающих мо-
ментов Му в круглой плите ПСФ диа-
метром 2r = 23,5 м от равномерно 
распределенной нагрузки интенсив-
ностью q = 100 кН/м 2. Плита выпол-
нена из бетона класса В30 (модуль 
упругости Eb = 32,5∙10 6 кПа, коэф-
фициент Пуассона ν = 0,2). Девят-
надцать свай диаметром d = 1,0 м 
и длиной l = 11,0 м расположе-
ны в центре и на концентрических 
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окружностях диаметром 2r1 = 11,0 м 
и 2r2 = 22,0 м (рис. 1). Грунты осно-
вания — суглинки (Е = 15000 кПа). 
Податливость свай, рассчитан-
ная по формуле (4), составляет 
К1 = 86 625 кН/м. Результаты вычис-
лений для трех значений толщины 
плиты h = 0,4; 0,8; 1,2 м представле-
ны в табл. 1 и на рис. 2 в виде гра-
фиков величин моментов Му, отне-
сенных к величине нагрузки q.

Можно сделать вывод, что ха-
рактерна явная тенденция к изме-
нению величин R и Му с увеличением 
толщины плиты h. Реакции на сваи 
крайнего ряда (R10) и центрально 
расположенную сваю (R19) возрос-
ли соответственно на 20 % и 32 %, 
а на сваи промежуточного ряда (R17) 
уменьшились более чем на 23 %. 
Что касается изгибающих момен-
тов в сечениях плиты, то прослежи-
вается закономерность к уменьше-
нию значений в опорных сечениях 
(сечения 10, 17) в 4,6–5,9 раза и уве-
личению в промежуточных сечениях 
(сечения a, b) в 1,3–4,6 раза.

Остановимся теперь на влиянии 
упругой податливости свай (опор) 
К1 на усилия в плите. В исходных 
данных предыдущего расчета при-
мем толщину плиты h = 0,6 м, моду-
ли деформации грунтов основания 
Е = 3∙10 3; 30∙10 3; 300∙10 3 кПа. Подат-
ливость свай по формуле (4) соот-
ветственно составит: К1 = 17,33∙10 3; 
17,33∙10 4 и 17,33∙10 5 кН/м. Ре-
зультаты расчетов представлены 
в табл. 2 и на рис. 3 в виде графи-
ков величин моментов Му, отнесен-
ных к величине нагрузки q.

На основании анализа резуль-
татов проведенного расчета мож-

Таблица 1

Значения усилий в плите в зависимости от ее толщины

Толщина
плиты h, м

Реакции в узлах R, кН Усилия в сечениях Му , кНм

10 17 19 10 a 17 b 19

0,4 –1269,9 –3916,7 –2388,3 –90,9 76,5 –479,5 346,9 –480,0

0,8 –1411,5 –3498,9 –3437,0 –64,1 174,8 –307,6 395,0 –706,6

1,2 –1588,8 –3161,5 –3507,2 –15,4 352,1 –103,2 451,9 –549,7

Рис. 2. Влияние толщины плиты на величину внутренних усилий

Рис. 3. Влияние модуля деформации грунтов на величину внутренних усилий 
в плите

но сделать следующие выводы. 
При увеличении модуля деформа-
ции грунтов Е в 100 раз реакции 
на головы свай крайнего ряда (R10) 
уменьшились в 1,5 раза, а на сваи 
промежуточного ряда (R17) возрос-

ли в те же 1,5 раза. Значения изги-
бающих моментов в сечении а при 
этом меняются более чем в 8 раз. 
Относительно малые значения мо-
дуля деформации грунтов (Е = 3∙10 3 
кПа) приводят к появлению в плите  
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изгибающих моментов Му одного 
знака. При расчетах следует учиты-
вать, что в основу методики поло-

Таблица 2

Значения усилий в плите в зависимости от податливости опор

Модуль
Е, кПа

Реакции в узлах R, кН Усилия в сечениях Му, кНм

10 17 19 10 a 17 b 19

3∙10 3 –1956,0 –2568,2 –2783,9 143,3 771,6 326,8 570,5 96,6

30∙10 3 –1509,2 –3302,1 –3557,7 –34,0 268,4 –195,1 426,4 –650,1

300∙10 3 –1290,0 –3831,2 –2654,1 –88,2 88,3 –451,1 354,8 –549,4

жен принцип линейной деформи-
руемости грунтов, который не по-
зволяет вычислять напряженное со-

стояние плиты при давлениях, пре-
вышающих сопротивление грунтов 
основания. 
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Оптимизация транспортной инфраструктуры 
при помощи генетических алгоритмов 

Optimization of Transport Infrastructure Using 
Genetic Algorithms

Аннотация
В статье рассматривается проблема оптимизации 
транспортной сети региона. Одним из методов 
решения проблемы является снижение суммарной 
длины дорог при помощи построения транспортных 
развязок. Оптимальные места расположения этих 
развязок определяются решением задачи Штейнера. 
В среде MatLab реализована программа, решающая 
поставленную задачу при помощи генетических 
алгоритмов.

Ключевые слова: генетические алгоритмы, дорожная 
сеть, задача Штейнера, искусственный интеллект, опти-
мизация, транспортная инфраструктура.

Abstract 
The paper discusses the problem of the region 
transport network optimization. One of the methods 
of solving the problem is to reduce the total length of 
roads by constructing intersections. Optimal locations 
for these intersections are determined by solving the 
Steiner problem. In MatLab environment a program 
was implemented that solve the problem using genetic 
algorithms.

Keywords: genetic algorithms, road network, the 
Steiner problem, artificial intelligence, optimization, 
transportation infrastructure.
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Введение
На сегодняшний день автомоби-

ли являются наиболее широко рас-
пространенным и удобным видом на-
земного транспорта благодаря сво-
ей универсальности использования 
по сравнению с прочими. Неотъемле-
мой частью автотранспортной систе-
мы являются дорожные сети. Дорож-
ное строительство требует огромных 
капиталовложений, а также времени, 
ресурсов, рабочей силы и сырья.

Уменьшение суммар-
ной протяженности до-
рог позволяет не толь-
ко значительно сокра-
тить затраты на до-
рожное строительство, 
но и уменьшает время 
доступа между города-
ми региона, а значит, 
снижает потребление 
топлива автотранс-
портом, что приводит 
к уменьшению вредных 
выбросов в атмосферу.

Поэтому оптимизация дорожных 
сетей с целью уменьшения суммар-
ной длины дорог является достаточ-
но актуальной и востребованной.

Постановка задачи

Проблема оптимизации дорож-
ной сети может быть рассмотрена 
как частный случай известной зада-
чи Штейнера, которая заключается 
в поиске кратчайшей сети, соеди-
няющей заданный конечный набор 
точек плоскости. Задачу Штейнера 
невозможно решить, просто соеди-
няя заданные точки. Для решения 
необходимо добавить новые точ-
ки, называемые точками Штейнера, 
служащие узлами искомой кратчай-

шей сети. В некоторых случаях точки 
Штейнера могут совпадать с некото-
рыми из заданных.

С математической точки зре-
ния требуется соединить все точки 
из некоторого набора, например горо-
да региона, ломаными линиями таким 
образом, чтобы каждую пару точек 
соединял некоторый путь и суммар-
ная длина линий была минимальной.

Чтобы определить количество 
и расположение точек Штейнера, бы-
ли разработаны различные аналити-
ческие и физические методы реше-
ния [1]. Однако даже лучшие из таких 
алгоритмов, выполняющиеся на са-
мых быстродействующих компьюте-
рах, не в состоянии дать решение для 
большого множества заданных точек 
за приемлемое время [2]. Поэтому 
в данной работе было решено огра-
ничиться оптимизацией небольших 
участков дорожной сети.

При оптимизации до-
рожной сети авторы ис-
пользуют методы искус-
ственного интеллекта, 
в частности, генетиче-
ские алгоритмы [3]. Та-
кой выбор обусловлен 
тем, что генетические 
алгоритмы хорошо за-
рекомендовали себя при 
решении оптимизацион-
ных задач в многомер-
ных пространствах па-
раметров.

В классической постановке за-
дача Штейнера формулируется для 
трех заданных точек. В более широ-
ком случае можно применить задачу 
Штейнера для большего количества 
точек. Показано, что при этом нужно 
строить n–2 новых точек [1]. Част-
ные случаи решения задачи Штейне-
ра для участков из 3–5 точек пред-
ставлены на рис. 1–2.

Рис. 1. Пример частного решения 
задачи Штейнера на участке трех 
точек, где точка Штейнера совпада-
ет с одной из заданных

Рис. 2. Частные случаи решения 
задачи Штейнера для четырех (а, б) 
и пяти (в, г) точек

Описание программы
Авторами предлагается мето-

дика решения поставленной зада-
чи при помощи программы, осно-
ванной на принципах действия гене-
тических алгоритмов и реализован-
ной в среде Matlab. Разработанная 
программа включает в себя анализи-
рующий и оптимизирующий блоки.

В качестве исходных данных 
загружается массив с глобальны-
ми координатами городов региона, 
между которыми требуется постро-
ить оптимальную по длине дорож-
ную сеть. Для данного массива стро-
ится граф, соединяющий все пред-
ложенные точки и имеющий мини-
мальную суммарную длину всех ре-
бер. В математике такой граф на-
зывается минимальным остовным 
деревом. Выполнение данной зада-
чи реализовано в программе в ви-
де «жадного» алгоритма, строяще-
го матрицу инциденций для получае-
мого остовного дерева.

а

в

б

г
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Далее при обработке минималь-
ного остовного дерева расстояний 
между городами региона аналити-
ческий блок программы выделяет 
на карте участки, в которых необхо-
дима оптимизация, отсекая участки 
с частным решением задачи Штей-
нера (где не требуется построения 
дополнительных точек-перекрест-
ков), и оптимизирует их, строя но-
вые узлы.

Используя массив индексов со-
единения в цикле, алгоритм анализа 
выделяет участки соединения горо-
дов региона по 3–5 точек в цепочке 
(рассматривать участки из больше-
го количества точек не требуется), 
для которых необходима оптимиза-
ция, и записывает полученные дан-
ные в многомерный массив.

Блок оптимизации участков по-
строен на основе принципов генети-
ческих алгоритмов, что обеспечива-
ет достаточно высокое быстродей-
ствие и точность поиска решения 
(в данном случае достигается точ-
ность до 0,0001).

Данный блок включает в себя ал-
горитмы для поиска кратчайшей се-
ти, соединяющей 3, 4 и 5 точек. В ка-
честве хромосомы используется по-
следовательность координат точек 
Штейнера в выбранной системе от-
счета. Функционалом качества слу-
жит сумма расстояний до выбран-
ных точек из исходной совокупности.

Принцип действия каждого 
из этих алгоритмов состоит из этапов:
1) создание первого поколения 

из n-го количества точек слу-
чайным образом;

2) оценка каждой хромосомы в по-
пуляции, критерием отбора слу-
жит суммарное расстояние ме-
жду точками;

3) выбор элитной хромосомы (ко-
ординаты точек Штейнера — до-
полнительных точек — узлов со-
единения участка);

4) создание последующих поколе-
ний, состоящих из элитной хро-
мосомы, ее потомков, получен-
ных при помощи операции мута-
ции, и новых хромосом, выбран-
ных случайным образом.

Добавление случайно построен-
ных хромосом на последнем этапе 
служит для предотвращения схо-
ждения алгоритма в локальный ми-
нимум функционала качества. Все 
этапы алгоритмов замкнуты в цикл 
и проходят до тех пор, пока алго-
ритм не найдет решения, при ко-
тором параметр оптимизации ми-
нимален.

В качестве конечного итога рабо-
ты программы строится обновлен-
ная карта соединения городов ре-
гиона. Также в программе реализо-
вана возможность повторной опти-
мизации сети с учетом заново по-
строенных узловых точек.

Графический пользователь-
ский интерфейс данной програм-
мы позволяет пользователю пол-
ностью контролировать процесс 
работы программы. В окно поль-
зовательского интерфейса выво-
дится выигрыш от оптимизации 
суммарной длины дорог региона. 
В программе присутствует опция, 
позволяющая оптимизировать точ-

ки, заданные пользователем. Дан-
ная программа позволяет оптими-
зировать сеть для любого количе-
ства точек за приемлемое время. 
Общий вид графического интер-
фейса пользователя представлен 
на рис. 3.

Обсуждение 
результатов

В качестве примера была взя-
та выборка из 41 города Сверд-
ловской области, население кото-
рых превышает 15 тысяч человек. 
На осях абсцисс и ординат приве-
денных рис. 4 и 5 обозначены долго-
та (восточная) и широта (северная) 
выбранных городов. Соответствен-
но, координаты построенных точек 
Штейнера вычисляются в той же си-
стеме координат. Варианты транс-
портной сети до и после оптимиза-
ции показаны на рис. 4 и 5. При этом 
суммарная длина дорог составляет 
1892 и 1840 километров.

Рис. 3. Графический интерфейс пользователя

Рис. 4. Минимальное остовное дерево 
до оптимизации

Рис. 5. Минимальное остовное дерево 
после оптимизации
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Заключение
Предлагаемая интеллектуальная 

система оптимизации дорожной се-
ти является удобным средством лег-
кого вычисления точек развязок до-
рог нажатием одной кнопки. При-
ложение также позволяет оптими-
зировать любые дорожные сети, 
с произвольным количеством то-
чек. Применение программы ин-
теллектуальной системы оптимиза-
ции дорожной сети с помощью по-
строения новых транспортных раз-
вязок позволяет сократить суммар-
ную длину дорог на 2–5 % (в редких 

случаях до 17,6 %), что значительно 
уменьшит расходы на строительство 
дорог и зарплату рабочих.

Принимая в расчет то, что стои-
мость одного километра дороги 
обычного типа в средней полосе 
России колеблется в пределах 100–
800 миллионов рублей за один ки-
лометр, а зачастую и намного боль-
ше, по предварительным расчетам 
экономической эффективности чи-
стый дисконтированный доход со-
ставляет несколько десятков мил-
лиардов рублей, а дисконтирован-
ный срок окупаемости проекта — 
менее одного месяца.

Данная методика решения зада-
чи оптимизации, достаточная по бы-
стродействию и менее требователь-
ная к вычислительным ресурсам, яв-
ляется частью масштабного проек-
та по оптимизации транспортной 
инфраструктуры (дорожной сети) 
с учетом многих факторов регио-
нального уровня на примере Сверд-
ловской области.

Работа частично поддержана 
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Инфраструктура международных 
транспортных коридоров

Infrastructure of International  
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Аннотация
Международные отношения обусловили развитие 
логистических подходов к системам транспортировки, 
что привело к созданию транспортных коридоров 
на наиболее значимых направлениях движения 
потоков грузов и пассажиров. В статье представлены 
характеристики основных международных транс-
портных коридоров, проходящих через территорию 
России. Рассмотрена проблема организации и управ-
ления в создании и функционировании международ-
ного транспортного коридора «Запад — Восток».

Ключевые слова: логистика, международный транс-
портный коридор, проблема организации и управления 
МТК «Запад — Восток».

Abstract 
International relations preconditioned the 
development of logistics approaches to transportation 
systems which led to the creation of transport 
corridors on the most significant directions of cargo 
and passenger traffic flows. The paper presents the 
characteristics of the major international transport 
corridors passing through the territory of Russia. 
Organization and management problem in the creation 
and operation of the international transport corridor 
«West — East» is examined.

Keywords: logistics, international transport corridor, 
organization and management problem of ITC «West – 
East».
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В условиях расширения международного сотрудни-
чества и углубления интеграционных процессов веду-
щая роль в решении транспортных проблем принадле-
жит формированию международных транспортных ко-
ридоров (МТК). Современные процессы, происходящие 
в глобальной экономике, свидетельствуют об усилении 
роли и значения международной транспортной инфра-
структуры. От состояния системы транспортно-экспе-
диторского сервиса и степени его интеграции на ме-
ждународный рынок во многом зависит геоэкономиче-
ское положение страны, привлечение транзитных гру-
зопотоков, рациональная организация пропуска внеш-
неторговых грузов.

По российской территории проходят кратчайшие 
транспортные пути, связывающие Европу с государ-
ствами Центральной Азии и Азиатско-Тихоокеанского 
региона — крупнейшими мировыми экономическими 
центрами, товарообмен между которыми неуклонно рас-
ширяется. Проходящие через Россию транзитные гру-
зы пересекают меньшее число границ, чем на альтер-
нативных направлениях.

Сегодня потенциально может экспедироваться каж-
дая из 520–530 млн тонн российских внешнеторговых 
грузов. Однако по экспорту транспортных услуг Россия 
находится лишь на 31-м месте (экспорт транспортных 
услуг в нашей стране составляет всего около 3 млрд 
долларов).

Показатели перевозочных процес-
сов в России значительно отстают 
от мирового уровня. В частности, 
объем перевозок в два раза мень-
ше, чем в США, а транспортные из-
держки составляют 11,5 % от на-
ционального дохода, в то время как 
в США — менее 7 %. 

Потери времени потребителей в России в пять 
раз выше, чем в развитых странах мира. Потребность 
в транспортных услугах удовлетворяется только на 60–
70 %, а простои достигают более 40 % общего времени 
транспортного обслуживания [1, 3, 8].

Транспортный коридор в общем случае — это про-
странство, которое занимает сам транспортный путь 
(железнодорожный путь, автомобильное шоссе, вод-
ный путь, воздушный коридор); часто понятие отожде-
ствляется с понятием «инфраструктура».

Инфраструктура транспорта (от лат. infra — «ниже, 
под» и structura — «строение, расположение») — это 
предприятия, вспомогательные подразделения, техни-
ческие средства, строения, сооружения, которые оказы-

вают содействие основной деятельности (осуществле-
нию перевозок, выполнению транспортного процесса).

Инфраструктура — это совокупность сооружений, 
зданий, систем и служб, необходимых для функциони-
рования отраслей материального производства и обес-
печения условий их комплексного транспортно-экспе-
диционного и логистического сервиса.

Транспортный коридор — это часть национальной 
или международной транспортной системы, которая 
обеспечивает значительные международные грузовые 
и пассажирские перевозки между отдельными геогра-
фическими районами, включает в себя подвижной со-
став и стационарные устройства всех видов транспор-
та, работающих на данном направлении, а также сово-
купность технологических, организационно-правовых 
условий осуществления этих перевозок [8].

В зависимости от прохождения маршрута транс-
портные коридоры классифицируются на националь-
ные транспортные коридоры, то есть внутригосудар-
ственные маршруты, имеющие национальный правовой 
режим, и на международные транспортные коридоры, 
то есть такие маршруты, которые выходят за рамки тер-
ритории одного государства, являясь международными.

Международный транспортный коридор — это 
транспортный маршрут, который проходит по террито-
рии двух или более государств, обеспеченный соответ-
ствующей инфраструктурой, транспортными средства-
ми и располагающий геополитическим базисом, по ко-
торому, во-первых, осуществляются регулярные (линей-
ные) перевозки грузов (пассажиров) и который, во-вто-
рых, создан и реализуется на определенной междуна-
родно-правовой основе [3].

Таким образом, общепринятого нормативно закреп-
ленного определения МТК не существует.

Рис. 1. Основные направления транспортных коридоров
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Международные отношения обусловили развитие 
логистических подходов к системам транспортиров-
ки, что привело к созданию транспортных коридоров 
на наиболее значимых направлениях движения пото-
ков грузов и пассажиров (рис. 1) [6].

В литературе встречается термин «система МТК СНГ» 
как сложившаяся устойчивая основа сетевой структу-
ры МТК СНГ по видам транспорта. Однако система МТК 
на территории России окончательно еще не сложилась. 
Можно говорить лишь о попытках формирования данной 
системы, поскольку отсутствуют международные догово-
ры по конкретным МТК, нет достаточной научно-теорети-
ческой базы по формированию системы региональных 
инфраструктурных узлов МТК, не создана соответствую-
щая инфраструктура, способная перерабатывать между-
народные транзитные внешнеторговые грузопотоки.

Международная транспортная инфраструктура — 
это совокупность интегрированных в международную 
транспортную систему конкурентоспособных нацио-
нальных транспортных инфраструктур всех видов транс-
порта, обеспечивающих эффективное бесперебойное 
и безопасное перемещение грузов и пассажиров в ме-
ждународном сообщении.

В составе инфраструктуры МТК рассматриваются 
постоянные устройства видов транспорта, железнодо-
рожные, автомобильные и внутренние водные магистра-
ли с их обустройством, морские порты, расположенные 
на границах российских участков коридоров, аэропорты 
гражданской авиации и транспортные терминалы, раз-
мещенные в зонах коридоров и влияющие на их работу.

В состав МТК включаются наиболее оснащенные су-
ществующие магистрали и объекты, на которых концен-
трируются внешнеторговые и транзитные грузо- и пас-
сажиропотоки, и звенья российской транспортной се-
ти, имеющие благоприятные перспективы для привле-
чения на них указанных потоков.

К основным задачам формирования и развития ин-
фраструктуры МТК относятся:
1) согласованное развитие транспортной инфраструк-

туры с целью интеграции евроазиатских транспорт-
ных систем для беспрепятственного передвижения 
грузов;

2) рационализация взаимодействия между различны-
ми видами транспорта в интермодальной транспорт-
ной цепи;

3) оптимизация транспортного процесса с целью повы-
шения качества перевозок и снижения транспортных 
издержек в конечной стоимости товаров;

4) повышение привлекательности инвестиционных 
проектов развития международных транспортных 
коридоров.
В основу проекта МТК положена классическая транс-

портная задача. Как известно, эффективность коммуни-
кационной сети значительно возрастает, если она зам-
кнута.

Реализации проекта МТК должно было предшество-
вать строительство развитой и качественной сети отече-
ственных коммуникаций. Здесь вдохновляющим приме-
ром может выступать Америка. Так, в США для выхода 
из Великой депрессии была осуществлена грандиозная 
программа строительства дорог стоимостью в 130 млрд 
долларов. Экономический эффект от реализации транс-
портного проекта составил 2,1 трлн долларов. Проект 
дал импульс развитию традиционных и технологически 
новых производств. В хозяйственную жизнь были во-
влечены удаленные регионы, созданы миллионы рабо-
чих мест. Снизились транспортные издержки и аварий-
ность. Транспортный комплекс стал главным поставщи-
ком средств в федеральный бюджет.

В то время как в мире набирали силу позитивные 
интеграционные процессы (ЕС, АСЕАН, АТЭС, МЕРКО-
СУР, НАФТА и др.), в России и на постсоветском про-
странстве происходила дезинтеграция — распад слож-
ной экономической и социально-политической систе-
мы СССР. Определяющим документом стала «Транс-
портная стратегия Российской Федерации на период 
до 2030 года», а ее составной частью и первым эта-
пом реализации — Федеральная целевая програм-
ма «Развитие транспортной системы России (2010–
2015 годы)».

Исчерпывающий ответ на обес-
печение инфраструктурной под-
готовленности страны к рабо-
те с МТК сегодня дает ее ключе-
вой проект — строительство Се-
веро-Сибирской магистрали. Эта 
магистраль является недостаю-
щим, центральным звеном Северо-
Российского евразийского междуна-
родного транспортного коридора, 
который насквозь пересечет всю 
страну севернее Транссиба. 

Поэтому в транспортной стратегии сформулировано 
требование: «в кратчайшие сроки предусмотреть строи-
тельство Северо-Сибирской магистрали».

Проблема развития МТК в России носит комплекс-
ный характер, что выражается в необходимости госу-
дарственного регулирования, координации функцио-
нирования и развития отдельных видов транспорта, 
участии в ее реализации широкого круга транспортных 
и иных предприятий всех отраслей экономики России, 
иностранных инвесторов, финансовых, научных и про-
ектных организаций.
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Участие России в системе МТК осложняется усиле-
нием в условиях геоэкономической и геополитической 
трансформации политического лоббирования альтер-
нативных транспортно-энергетических МТК, конкурен-
цией на рынках контейнерных перевозок, недостатка-
ми панъевропейских транспортных коридоров, кото-
рые не позволяют эффективно использовать россий-
ские инфраструктурно-транспортные коммуникации как 
для обеспечения трансконтинентальных железнодорож-
ных грузоперевозок, так и для роста транзитного потен-
циала страны.

В целях привлечения грузов на российскую сеть МТК 
«Запад — Восток» следует не только сохранять долю 
транссибирского маршрута на мировом транспортном 
рынке, но и принять ряд экономико-правовых, органи-
зационно-управленческих, транспортно-технологиче-
ских мер по сокращению сроков доставки транзитных 
грузов, повышению качества транспортно-таможенного 
и терминально-логистического сервиса, росту перево-
зок продуктов глубокой переработки энергоресурсов [2].

Россия, занимающая более 30 % 
территории Евразийского конти-
нента и располагающая высоко-
развитой транспортной системой, 
является естественным мостом, 
обеспечивающим транзитные свя-
зи на этом направлении. Но пока 
мощный транзитный потенциал 
России используется слабо.

Для более полного использования преимуществ гео-
графического положения страны, обеспечения возра-
стающих объемов внешнеторговой деятельности, укреп-
ления роли России в мировой хозяйственной систе-
ме необходимо формирование и планомерное разви-
тие российских МТК как важных элементов создавае-
мой международной евроазиатской транспортной ин-
фраструктуры.

Экспорт транзитных транспортных услуг как новый 
национальный продукт имеет большое значение для 
экономики страны. Это прямые денежные поступления 
в виде оплат транспортных и сопутствующих услуг; ин-
вестиции на развитие транспортной инфраструктуры; 
создание условий для развития национальной внеш-
ней торговли и внутренних перевозок; развитие тех ре-
гионов, по которым проходят транзитные коридоры.

К значимым преимуществам, существенно повы-
шающим конкурентоспособность отечественных пере-
возчиков и экспедиторов, относится инфраструктурно‑
сервисная составляющая внешнеэкономического по-

тенциала страны. Она характеризуется наличием сфор-
мированных инфраструктурных комплексов и систем 
на территории ключевых регионов страны с целью ока-
зания комплексного транспортно-логистического сер-
виса всем участникам международного товаро- и гру-
зодвижения.

Имеющиеся на территории СНГ МТК представлены 
в основном железнодорожно-водными маршрутами, ав-
томобильная инфраструктура развита слабо. Требуется 
планомерное развитие инфраструктурных объектов ви-
дов транспорта, реализуемое с учетом объективных тре-
бований как региональных, так и международных рын-
ков и с обязательным решением вопросов проектиро-
вания и формирования таких системообразующих уз-
лов, как грузовые терминалы.

Один из способов формирования 
инфраструктурно-сервисной со-
ставляющей МТК — создание и раз-
витие региональной терминаль-
ной сети, через которую будет 
осущест вляться опосредованный 
выход на МТК.

Терминальная сеть — это интегрированная грузо-
проводящая мезологистическая система, совокупность 
взаимодействующих и централизованно управляемых 
узлов (терминалов), обеспечивающая межрегиональ-
ную кластерную интеграцию и выходы на транспортные 
коридоры страны. В результате развертывания терми-
нальной сети именно внутри региона возможен муль-
типликативный эффект: развитие городов, транспорт-
но-дорожной инфраструктуры и рациональных транс-
портных связей, что создает соответствующий функцио-
нальный «каркас» для создания в регионе условий еди-
ного транспортно-экспедиционного пространства [4, 7].

Единое транспортно‑экспедиционное пространство 
региона (ЕТЭП) представляет собой пространственное 
образование, в состав которого входят грузоперера-
батывающие терминалы (терминальная сеть) и соот-
ветствующая транспортно-дорожная инфраструктура. 
Развертывание на территории региона ЕТЭП позволит 
осуществлять централизованный сбор грузов у постав-
щиков и доставку потребителям по терминальной, пря-
мой и смешанной схемам. При этом ключевые узлы 
ЕТЭП концентрируются в промышленно-транспортных 
узлах региона.

Использование географического пространства Рос-
сии в качестве евразийского каркаса системы МТК бу-
дет жизнеспособным, если у образующих его торго-
вых мостов будут опоры «от моря до моря» [1]. Этими 
«опорами» могут и должны стать многофункциональ-
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ные транспортно-логистические центры по переработ-
ке товаров и грузов — расположенные в транспортно-
промышленных узлах страны мультимодальные тер-
миналы.

По оценке экспертов, в первой четверти XXI ве-
ка на территории России потребуется сформировать 
10 мультимодальных транспортно-логистических цен-
тров федерального, 20 — регионального и свыше 50 — 
территориального ранга [5].

Основой терминальной сети, в свою очередь, явля-
ется логистический накопительно‑распределительный 
центр (ЛНРЦ) — комплексная интегрированная систе-
ма грузодвижения, которая включает в себя террито-
риально разобщенные объекты по сбору, переработке, 
распределению и доставке грузов. ЛНРЦ предназначен 
для работы с грузами, требующими перегрузки, пере-
валки, сложной дистрибуции, формирования/расфор-
мирования и иных технологических переработок. Та-
кой мощный и многофункциональный логистический 
объект, как ЛНРЦ, позволит предложить на транспорт-
но-экспедиционном рынке консолидированную услугу 
по перегрузке, дистрибуции и перевозке грузов [4, 7].

Создание опорной терминальной сети в зоне тяготе-
ния к национальным и международным транспортным 
коридорам, формирование на их основе интегрирован-

ных транспортно-логистических систем являются фак-
тором роста региональной экономики, транспортного 
комплекса России в глобальной системе МТК.

Кроме того, формирование в регионах терминаль-
ных сетей как инфраструктурной основы российской 
части МТК обеспечит реализацию транзитного потен-
циала России в системе международных транспортных 
коридоров. Процесс формирования терминальных се-
тей, в свою очередь, будет сопровождаться значитель-
ным мультипликативным эффектом, который проявится 
в других отраслях экономики, в развитии региональных 
рынков товаров и услуг, а в конечном итоге — в увели-
чении валового регионального и валового внутреннего 
продукта страны [5].

Таким образом, при формировании региональ-
ных терминальных сетей — «опор» евразийского «мо-
ста» — нужно учитывать огромную протяженность Рос-
сийской Федерации, ее административно-территори-
альное устройство, наличие разветвленной сети транс-
портных коммуникаций, необходимость обеспечения 
крупных объемов перевозок грузов и грузопереработки, 
а также транспортно-логистического сервиса, направ-
ленного на усиление транзитной способности и имею-
щейся инфраструктуры в соответствии с международ-
ным стандартом. 
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Совершенствование системы об-
разования требует разработки но-
вой концепции о месте кафедры 
физического воспитания в структу-
ре вуза, обеспечивающей требуемый 
уровень профессиональной психо-
физической готовности специали-
стов-выпускников. Технологический 
подход к профессиональной психо-
физической подготовке студентов 
в высших учебных заведениях дол-
жен обеспечивать формирование 
в процессе обучения необходимых 
психофизических качеств будущих 
специалистов, прикладных знаний, 
умений и навыков, которые помо-
гут им быстро адаптироваться к про-
изводственным условиям, повысить 
уровень профессиональной надеж-
ности [5]. Современная профессио-
нальная деятельность требует от че-
ловека не только профессиональных 
знаний, но и необходимой специаль-
ной психофизической подготовлен-
ности, где главенствующую роль иг-
рает здоровье человека.

В современных социаль-
но-экономических усло-
виях становится необ-
ходимым проведение ме-
роприятий по разработ-
ке и совершенствованию 
педагогических техноло-
гий и оздоровительных 
программ для студен-
тов в образовательном 
пространстве высшего 
учебного заведения. 

Решение проблем видится 
в формировании физической куль-
туры личности студента и способ-
ности направленного использова-
ния средств физического воспита-
ния для укрепления здоровья, пси-
хофизической подготовки и само-
подготовки к их будущей профес-
сиональной деятельности.

Анализ психолого-педагогиче-
ской литературы показывает, что, 

несмотря на достаточно обширное 
исследование вопросов, направлен-
ных на формирование здоровья сту-
денческой молодежи, эта пробле-
ма остается крайне сложной, много-
аспектной и до конца не изученной. 
В ходе анализа теоретических и прак-
тических достижений педагогической 
науки выявлен ряд противоречий:
1) между потребностью общества 

в здоровых, гармонично разви-
тых специалистах, способных 
к самореализации и эффек-
тивному осуществлению про-
фессиональной деятельности, 
и недостаточной их грамотно-
стью в вопросах здоровьесбе-
режения;

2) между необходимостью реализа-
ции здоровьесбережения в обра-
зовательном пространстве вуза 
и педагогическими условиями, 
недостаточными для успешного 
осуществления процесса оздо-
ровления и профилактики, на-
правленного на улучшение по-
казателей психофизического со-
стояния здоровья студентов, по-
вышение эффективности учеб-
ной, а в дальнейшем и профес-
сиональной деятельности.
Статистические данные за по-

следние 10 лет показывают, что 
из года в год происходит сниже-
ние уровня здоровья и физиче-
ской подготовленности студентов, 
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поступающих на первый курс. Так-
же констатируется факт прогрес-
сирования заболеваний с перехо-
дом на старшие курсы; растет коли-
чество студентов, освобожденных 
от практических занятий по физи-
ческой культуре [4].

Анализ медицинского обследо-
вания студентов УрГУПС показал, что 
за последние три года наблюдается 
отрицательная динамика в состоя-
нии их здоровья: 2009–2010 гг. — 
25 %, 2010–2011 гг. — 28 %, 2011–
2012 гг. — 31 % студентов, которые 
вынуждены заниматься физической 
культурой в специальных медицин-
ских группах. С переходом с курса 
на курс растет количество студентов, 
имеющих хронические заболевания, 
к примеру, на первом курсе — 26 %, 
а к четвертому курсу — 33 %.

Таким образом, задача профи-
лактики заболеваний и оздоровле-
ния студентов в период обучения 
в вузе имеет большую социальную 
значимость. Некоторые вузовские 
дисциплины рассматривают про-
блему здоровья человека, но они 
ставят перед собой только обра-
зовательные задачи. Физическая 
культура в рамках образовательно-
го процесса вуза призвана решать 
и оздоровительно-профилактиче-
скую задачу.

По данным экспериментальных 
исследований, сниженный уровень 

здоровья студентов и воздействие 
ряда факторов (плохая сбаланси-
рованность режима труда и отдыха, 
отсутствие элементарных валеоло-
гических знаний и навыков, нали-
чие большой зрительно-смысловой 
и психической нагрузки, особенно 
у студентов, имеющих хронические 
отклонения в состоянии здоровья, 
отнесенных к специальной меди-
цинской группе) на фоне умствен-
ного утомления вызывают повыше-
ние уровня тревожности, ухудшая 
психофизиологические параметры 
и функциональные возможности ор-
ганизма [4].

Практический опыт показывает, 
что снижение уровня здоровья сту-
дентов вызвано также следующими 
причинами:
 отсутствием универсальной здо-

ровьесберегающей технологии, 
реально охватывающей все ас-
пекты деятельности студентов 
и направленной на формиро-
вание у студентов потребности 
в здоровом образе жизни;

 отсутствием возможности ре-
ального контроля и учета зна-
ний, умений студентов в обла-
сти здоровьесбережения и со-
стояния их здоровья;

 отсутствием мотивации вести 
здоровый образ жизни и ак-
тивно заниматься физическими 
упражнениями и спортом;

 использованием устаревших ме-
тодов обучения и воспитания.
В сложившихся обстоятельствах 

крайне важно правильно выбрать 
стратегию и пути развития здоро-
вьесберегающих технологий как од-
ного из основных практико-деятель-
ностных компонентов формирова-
ния современного высококвалифи-
цированного специалиста [2].

На наш взгляд, такая техноло-
гия в первую очередь может быть 
обеспечена физическим воспитани-
ем, раскрывающим закономерности 
сохранения и укрепления здоровья 
и целенаправленное развитие фи-
зического и психического потенциа-
ла человека. Именно поэтому в об-
разовательный процесс физическо-
го воспитания необходимо внести 
определенные коррективы, кото-
рые позволят наряду с развиваю-
щей задачей решать и образователь-
но-оздоровительную задачу через 
формирование у студентов мотива-
ции к приобретению необходимых 
знаний, умений и навыков, способ-
ствующих сохранению их здоровья.

На основе выявленных 
физических и психофи-
зиологических особен-
ностей студентов, от-
несенных к специаль-
ной медицинской группе, 
и факторов, определяю-
щих их, предлагает-
ся разработать и вне-
дрить программу «Обра-
зовательно-оздорови-
тельные технологии».

Цели программы: определение 
системы мер, направленных на про-
филактику функциональных нару-
шений, сохранение и укрепление 
здоровья студента, формирование 
ценностного отношения к здоровью 
как необходимого условия психофи-
зического и социального благопо-
лучия человека и создание педаго-
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гических условий психофизической 
подготовки студентов к профессио-
нальной деятельности.

Основные задачи программы:
1. Оздоровительные задачи — об-

щее улучшение физического 
развития студентов. Адаптация 
к психофизическим нагрузкам. 
Активизация функций дыхатель-
ной и сердечно-сосудистой си-
стем, улучшение осанки и укреп-
ление мышечно-связочного ап-
парата. Профилактика прогрес-
сирования зрительных наруше-
ний.

2. Образовательные задачи — при-
обретение знаний научно-биоло-
гических и практических основ 
физической культуры и здорово-
го образа жизни. Овладение уме-
ниями по самоконтролю в про-
цессе занятий физической куль-
турой. Формирование жизнен-
но необходимых и профессио-
нально-прикладных двигатель-
ных умений и навыков.

3. Воспитательные задачи — фор-
мирование потребности в физи-
ческом самосовершенствовании 
и подготовка к профессиональ-
ной деятельности. Формирова-
ние привычки к здоровому об-
разу жизни. Воспитание психо-
физических качеств. Содействие 
нравственному и эстетическому 
воспитанию студентов.
С целью решения поставленных 

задач мы предлагаем в содержание 
программы «Образовательно-оздо-
ровительные технологии» ввести 
следующие блоки: теоретический, 
методический и практический.

Теоретический блок програм-
мы предусматривает приобретение 
специальных знаний о механизмах 
возникновения некоторых функ-
циональных нарушений и мерах их 
профилактики. Рекомендуем вве-
сти следующие темы для теорети-
ческих занятий: «Социальные при-
чины ухудшения здоровья»; «Со-
циальные аспекты психоэмоцио-
нального стресса и его воздействие 
на психофизическое здоровье че-
ловека»; «Механизмы зрительного 

утомления. Профилактика и коррек-
ция зрения средствами физической 
культуры»; «Особенности занятий 
физической культурой при функ-
циональных нарушениях»; «Формы 
и содержание самостоятельных за-
нятий оздоровительно-коррекцион-
ной направленности»; «Спорт и здо-
ровье»; «Роль оздоровительной фи-
зической культуры и спорта в про-
фессиональной деятельности спе-
циалиста».

Содержание методического бло-
ка программы предусматривает при-
обретение умений и навыков по са-
модиагностике состояния психо-
физиологических функций орга-
низма и профилактике умственно-
го утомления, нарушений опорно-
двигательного аппарата и зрения 
при самоподготовке, что дает воз-
можность своевременно применять 
общеукрепляющие, релаксацион-
ные и специальные упражнения для 
предупреждения развития стресса, 
утомления, развития функциональ-
ных нарушений.

Рекомендуем примерные темы 
методических занятий:
1. Гигиена умственного труда. Эрго-

номика труда и отдыха студента. 
Составление гигиенически пра-
вильного режима дня студента.

2. Особенности состояния физио-
логических функций организма 
под влиянием учебной нагрузки. 
Изменение показателей умствен-

ной и физической работоспособ-
ности, психических процессов.

3. Механизм мышечного сокраще-
ния. Активный и пассивный от-
дых. Феномен Сеченова.

4. Эмоции и здоровье. Стресс и его 
значение для организма. Управ-
ление стрессорными реакциями. 
Обучение методам релаксации 
(«пальминг», общее расслабле-
ние под музыку, психофизиче-
ская тренировка), способствую-
щим снятию психофизического 
напряжения.
Для успешного формирования 

теоретических и методических зна-
ний необходимо использовать раз-
нообразные образовательные тех-
нологии, включающие мини-лек-
ции, беседы, проблемные семина-
ры, круглые столы и так далее.

Данные физических и психофи-
зиологических параметров студен-
тов специального отделения выяви-
ли необходимость введения в прак-
тический блок программы в качестве 
вариативного компонента оздоро-
вительно-развивающие техноло-
гии, благодаря которым воздействие 
на организм студента будет осущест-
вляться по трем основным направ-
лениям:
 расширение адаптационных воз-

можностей организма студента 
за счет улучшения его функцио-
нального состояния с помощью 
общеразвивающих упражнений;
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 снятие нервно-эмоционального 
напряжения средствами релак-
сации;

 корригирующее воздействие 
на функциональные системы ор-
ганизма с помощью специаль-
ных упражнений.
Оздоровительно-развивающие 

технологии могут являться само-
стоятельным разделом учебной 
программы «Физическая культура», 
а также использоваться фрагмен-
тарно в подготовительной, основ-
ной или заключительной части лю-
бого занятия физической культурой.

В результате проведенных иссле-
дований установлено, что двухразо-
вые занятия в неделю по физиче-
ской культуре не вызывают суще-
ственных изменений в физическом 
развитии студентов, и на протяже-
нии большей части учебного года 
у них наблюдаются явления гипо-
кинезии [1]. На фоне сниженной 
двигательной активности студента 
возрастает психофизиологическая 
нагрузка на его организм, особен-
но в экзаменационный период [3]. 
В то же время экзамены являются 
определенным стимулом к увеличе-
нию объема и продолжительности 
работы. При средней продолжитель-
ности самоподготовки 8–9 часов ин-
тенсивность учебной нагрузки воз-
растает на 85–100 % [1].

Опрос студентов различных спе-
циальностей показал, что у боль-
шинства студентов, особенно у пер-
вокурсников, в дни экзаменов про-
являются отрицательные эмоции: 
неуверенность в своих силах, чрез-
мерное волнение, страх. После сда-
чи экзамена студенты отмечают 
сильную усталость, головную боль, 
сонливость, потерю аппетита, сни-
жение веса, что говорит о наличии 
признаков психического напряже-
ния, переутомления и стресса.

В условиях психоэмоциональ-
ного экзаменационного стресса за-
нятия физическими упражнениями 
становятся способом разрядки нерв-
ного напряжения и сохранения пси-
хофизического здоровья.

В связи с этим особую значи-

мость приобретают оздоровительные 
технологии в следующих формах:
 самостоятельные занятия: ут-

ренняя гигиеническая гимнасти-
ка, прогулки на свежем возду-
хе, оздоровительно-коррекцион-
ные мероприятия в течение учеб-
ного дня, самостоятельные оздо-
ровительные мероприятия в вы-
ходные и свободные от учебных 
занятий дни;

 оздоровительный час: дополни-
тельные занятия физическими 
упражнениями в учебный и эк-
заменационный периоды;

 массовые оздоровительные 
и спортивные мероприятия (со-
ревнования, спортивные празд-
ники, дни здоровья и так далее).

Взаимосвязь разнообраз-
ных форм учебных и вне-
учебных занятий со-
здает условия, обеспе-
чивающие студентам 
использование научно-
обоснованного объема 
двигательной активно-
сти (не менее пяти часов 
в неделю), необходимой 
для нормального функ-
ционирования организма 
молодого человека сту-
денческого возраста.

В результате процесса физиче-
ского воспитания с использовани-
ем образовательно-оздоровитель-
ных технологий студент должен:
 знать/понимать:
— влияние оздоровительных си-

стем физического воспитания 
на укрепление здоровья, про-
филактику профессиональных 
заболеваний и увеличение про-
должительности жизни;

— формы занятий физической 
культурой, их целевое назначе-
ние и особенности проведения;

— требования безопасности на за-
нятиях физической культурой;

— способы самоконтроля и оцен-
ки индивидуального физическо-
го развития и психофизической 
подготовленности;

 уметь:
— планировать и проводить инди-

видуальные занятия физически-
ми упражнениями различной це-
левой направленности;

— составлять и выполнять индиви-
дуально подобранные комплек-
сы оздоровительно-развиваю-
щей направленности;

— применять физкультурно-оздо-
ровительные мероприятия в ре-
жиме учебного дня, проводить 
фрагменты занятий по физи-
ческой культуре (в качестве по-
мощника преподавателя);

— выполнять простейшие приемы 
самомассажа и релаксации, сня-
тия зрительного и психического 
напряжения;

— использовать приобретенные 
знания и умения в практиче-
ской деятельности и повседнев-
ной жизни для повышения ра-
ботоспособности, сохранения 
и укрепления здоровья.
Для успешного формирования 

у студентов активно-преобразующе-
го отношения к получаемой инфор-
мации на занятиях предлагается ис-
пользовать разнообразные образо-
вательные технологии:
1) самостоятельную работу студен-

тов, включающую участие сту-
дента в мини-лекциях, ролевых 
играх, моделировании отдель-
ных компонентов процесса оздо-
ровления, написание рефератив-
ных работ, участие в презентаци-
ях и так далее;

2) в рамках научной деятельности: 
проведение круглых столов, кон-
ференций, спортивных олимпи-
ад, конкурсов и других меро-
приятий;

3) тестовую технологию контроля 
уровня знаний и умений студентов;

4) информационные технологии, 
осуществляющие контроль и са-
моконтроль психического, физи-
ческого и функционального со-
стояния организма.
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Для внедрения и реализации об-
разовательно-оздоровительных тех-
нологий в деятельность вуза необхо-
димо учитывать следующие основ-
ные принципы:
1. Комплексность использования 

оздоровительно-развивающих 
технологий с учетом состояния 
здоровья студентов, структу-
ры образовательного процесса, 
условий обучения, воспитания.

2. Непрерывность проведения 
оздоровительных мероприятий 
в течение года.

3. Максимальный охват оздорови-
тельными мероприятиями всех 
студентов.

4. Интеграцию оздоровительных 
технологий в образовательный 
процесс.

5. Широкое использование средств, 
стимулирующих защитные силы 
организма.

6. Использование простых и до-
ступных технологий.

7. Формирование положительной 
мотивации у студентов, меди-
цинского персонала и педагогов 
к проведению оздоровительных 
мероприятий.

8. Обучение всех участников обра-
зовательного процесса методи-
кам самодиагностики, самокор-
рекции, самоконтроля.

9. Повышение эффективности си-
стемы оздоровительных меро-
приятий за счет необходимого 
материально-технического осна-
щения, соблюдения санитарно-
гигиенических норм и правил, 

информационной поддержки, 
учебно-методического сопрово-
ждения и др.
Внедрение программы «Образо-

вательно-оздоровительные техно-
логии» с целью психофизической 
подготовки студентов в процесс 
физического воспитания позволит 
не только оптимизировать психо-
физическое состояние организма 
в период обучения в вузе, но и на-
учит правильно применять средства 
профилактики и коррекции в про-
цессе будущей профессиональной 
деятельности.

От того, как построен образо-
вательный процесс по физической 
культуре в вузе, зависит здоровье 
студенческой молодежи и их даль-
нейшая профессиональная дея-
тельность. 

Современная система физиче-
ского воспитания должна способ-
ствовать формированию у студен-
тов активно-преобразующего отно-
шения к получаемой информации 
на занятиях оздоровительной фи-
зической культурой, способности 
выстраивать индивидуальный здо-
ровый стиль жизни и возможно-
сти корректировать его как в про-
цессе обучения в вузе, так и в буду-
щей профессиональной деятельно-
сти с целью сохранения здоровья, 
высокой работоспособности и про-
изводительности труда. 

1. Ильинич В. И. Физическая культура студента : учебник / 
под ред. В. И. Ильинича. — М. : Академия, 2003. — 480 с.

2. Лубышева Л. И. Социология физической культуры 
и спорта : учеб. пособ. для вузов по спец. «Физическая 
культура и спорт» / Л. И. Лубышева. — 2-е изд.; стерео-
тип. — М. : Академия, 2004. — 240 с.

3. Марчук С. А., Марчук В. А. Экзаменационный стресс как 
один из факторов развития близорукости у студенче-
ской молодежи / С. А. Марчук, В. А. Марчук // Теория 
и практика физической культуры. — 2006. — № 5. — 
С. 59–60.

4. Марчук С. А. Здоровьесберегающие технологии в обра-
зовании как условие подготовки современного специа-
листа / С. А. Марчук, В. А. Марчук, Ю. В. Марчук // Авто-
номия личности. — Орловский государственный техни-
ческий ун-т, 2010. — Т. 1. — № 1. — С. 48–52.

5. Тюленьков С. Ю. Технология преподавания физиче-
ской культуры в вузах / С. Ю. Тюленьков, С. Н. Зуев, 
Л. М. Крылова // Теория и практика физической куль-
туры. — 2001. — № 5. — С. 50–54.

Список литературы



44

Транспортное образование
И

. Е
. С

ем
ен

ко
, М

. С
. П

он
ом

ар
ев

а 
| К

ей
с-

м
ет

од
 к

ак
 и

нн
ов

ац
ио

нн
ая

 т
ех

но
ло

ги
я 

об
уч

ен
ия

УДК 378.147

Авторы  Authors

Ирина Егоровна Семенко, канд. пед. наук, доцент кафедры «Управление в социальных и экономических системах» Уральского государ-
ственного университета путей сообщения (УрГУПС), Екатеринбург, e-mail: ISemenko@uses.usurt.ru | Мария Сергеевна Пономарева, 
аспирант кафедры «Экономика транспорта» Уральского государственного университета путей сообщения (УрГУПС), Екатеринбург, 
e-mail: MSPonomareva@gmail.com

Irina E. Semenko, PhD in Pedagogics, Associate Professor of the Department «Management in Social and Economic Systems», Ural State University 
of Railway Transport (USURT), Ekaterinburg, e-mail: ISemenko@uses.usurt.ru | Mariya S. Ponomareva, Graduate Student of the Department 
«Economics of Transport», Ural State University of Railway Transport (USURT), Ekaterinburg, e-mail: MSPonomareva@gmail.com

Кейс-метод как инновационная  
технология обучения

Case Method as an Innovative  
Educational Technology

Аннотация
В условиях неограниченного доступа к информации 
посредством интернет-ресурсов студент имеет воз-
можность выбора источника информации. В данных 
условиях меняется роль преподавателя, а следова-
тельно, и технологии обучения. В статье рассмотре-
на инновационная для российской высшей школы 
методология проведения бизнес-кейсов, даны 
рекомендации по внедрению методики проведения 
бизнес-кейсов в образовательный процесс УрГУПС 
для студентов экономических специальностей.

Ключевые слова: кейс-метод, бизнес-кейс, ин-
новационная методика обучения, педагогическая 
деятельность, учебный процесс, экономические 
специальности.

Abstract 
With unlimited access to information through online 
resources, a student has the opportunity to select 
a source of information. Under these conditions, 
the role of the teacher and consequently learning 
technology are changed. The article describes 
innovative methodology of business cases for Russian 
higher education; recommendations are given 
on implementation of business cases methodology 
in the educational process of USURT for students 
of economics disciplines.

Keywords: case method, business case, innovative 
learning method, teaching activity, teaching process, 
economic disciplines.
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Современные требования к организации и качеству 
образовательного процесса кардинально изменились. 
В условиях неограниченного доступа к информации по-
средством интернет-ресурсов студент имеет возмож-
ность выбора любого источника информации. В задан-
ных условиях меняется роль преподавателя, а следова-
тельно, и технологии обучения (рис. 1) [4].

В соответствии с Федеральным государственным 
образовательным стандартом (ФГОС) высшего профес-
сионального образования, основной целью обучения 
экономическим специальностям является формирова-
ние общекультурных и профессиональных компетен-
ций, необходимых для молодого специалиста, востре-
бованного современным рынком труда. Среди них та-
кие компетенции, как:
 готовность к кооперации с коллегами, работе 

в коллективе;
 способность находить организационно-управ-

ленческие решения и готовность нести ответ-
ственность за них;

 способность организовывать деятельность ма-
лой группы, созданной для реализации конкрет-
ного экономического проекта;

 владение основными методами, способами 
и средствами получения, хранения, переработ-
ки информации, навыки работы с компьютером 
как средством управления информацией, спо-
собность работать с информацией в глобальных 
компьютерных сетях [3].

Очевидно, что традиционные для российской выс-
шей школы педагогические методы обучения эконо-
мическим специальностям — репродуктивный и объ-
яснительно-иллюстративный — не удовлетворяют на-
званным требованиям ФГОС. Поэтому перед вузами ста-
вятся новые задачи по подготовке специалистов новой 
формации.

Современный опыт зарубежных биз-
нес-школ свидетельствует о том, 
что наиболее эффективным методом 
обучения экономическим специально-
стям является кейс-метод.

С 1924 года кейс-метод используется в Гарвардской 
школе бизнеса (Harvard Business School). Метод кей-
сов (англ. Casemethod, кейс-метод, кейс-стади, case-
study, метод конкретных ситуаций, метод ситуацион-
ного анализа) — техника обучения, использующая опи-
сание реальных экономических, социальных и бизнес-
ситуаций [2].

Преимущества кейс-метода в том, что он способ-
ствует развитию системного мышления, носит меж-

дисциплинарный характер; отсутствуют исходные дан-
ные и вопросы для получения единственно правильно-
го решения. При внедрении кейс-метода в учебный про-
цесс роль преподавателя состоит в направлении бесе-
ды или дискуссии, в контроле времени работы, в обоб-
щении, корректировке, предложении дополнительной 
литературы.

В кейс-методе используются отдельные методы и ме-
тодические приемы: моделирование, системный анализ, 
проблемный метод, мысленный эксперимент, проблем-
ные ситуации, классификации, игровые методы.

В зависимости от уровня сложности выделяют че-
тыре типа кейсов [4]:
1. Наиболее простые учебные кейсы, содержащие во-

просы, близкие к формулировкам учебника. Фак-
тически собранный материал о предприятии дол-
жен отражать базовое обоснование учебника. Вре-
мя на выполнение — приблизительно 30–45 минут.

2. Кейсы второго уровня не должны содержать поста-
новок вопросов. Студенты должны сами выявить 
и поставить проблемные вопросы о деятельности 
предприятия на основе анализа представленного 
материала. Время на выполнение — два академи-
ческих часа (90 минут).

3. Кейсы третьего уровня требуют не только само-
стоятельной формулировки проблемы студентами, 
но и поиска дополнительной информации по про-
блеме и наиболее эффективных путей ее решения. 
Время на выполнение — от четырех академических 
часов до нескольких дней, в зависимости от слож-
ности задания и доступности материала.

4. Кейсы четвертого уровня основаны на побуждении 
студентов к поиску новых стратегий и путей разви-
тия предприятия, новых методов оценки и так да-
лее. Информация в таком кейсе может быть непол-
ной. Определение потребности в нужной информа-
ции и самостоятельный ее поиск являются частью 
задания. Время на выполнение — от одной недели.

Мировые 
информационные 

ресурсы

Познавательные, 
социальные и про-

фессиональные цели

Результаты обучения, 
степень достижения 

целей

База знаний
преподавателя

Преподаватель

Студент

Рис. 1. Место преподавателя и студента в современном 
информационном образовательном пространстве
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Кроме того, по временной направленности кейсы 
классифицируются на исторические (классические) 
и текущие [4]. Исторические кейсы описывают уже раз-
решенную ситуацию и носят учебный характер. Текущие 
кейсы описывают реальные производственные ситуа-
ции, которые требуют разрешения.

При отборе материала для кейса важно соблюдать 
следующие требования: ориентироваться на учебные 
цели, содержательно основываться на реальных дан-
ных, периодически обновлять материал.

Кейс должен состоять из следующих элементов [3]:
1. Введение (краткое изложение ситуации; проблемы 

и задачи).
2. Описание предприятия.
3. Описание ситуации на определенный период вре-

мени.
4. Приложение к ситуации (интервью, высказывания, 

статистика и т. д.).
5. Постановка проблемы.

Организация профессионального обучения на осно-
ве кейс-метода включает в себя следующие процедуры:
1. Объявление темы. При необходимости дополнитель-

ной подготовки студентов тема и задание на подготов-
ку должны быть даны преподавателем предваритель-
но, минимум за неделю до проведения кейс-метода.

2. Формирование рабочих групп для выполнения кейс-
метода. Возможна как общегрупповая работа с кей-
сом (все студенты), так и индивидуальная. В случае 
групповой организации кейса в рабочей группе вы-
деляется лидер (модератор), отвечающий за прове-
дение кейса.

3. Выдача заданий и обсуждение целей и задач кейс-
метода.

4. В процессе проведения кейса преподаватель выпол-
няет координирующие функции [4].
Формы представления результатов выполнения кей-

са: мультимедийная презентация или выступление в хо-
де обсуждения; письменный отчет; компьютерная пре-
зентация.

Критерии оценки кейса [2]:
1. Мнение преподавателя о результате работы.
2. Самооценка студентов (на основании заполнения ан-

кеты или опросного листа для самооценки).
3. Оценка студентами выступлений и презентаций дру-

гих участников кейс-метода (с помощью оценочно-
го листа).
В случае выполнения кейса индивидуально, для за-

крепления полученных самостоятельно знаний, оцен-
ка за его выполнение может служить базой для оценки 
за учебную дисциплину.

Для формирования практических навыков было ор-
ганизовано проведение бизнес-кейса «Почта России». 
Участвовало 5 групп (115 человек) студентов 3-го кур-
са факультета экономики и управления УрГУПС. Время 
решения кейса — 2 академических часа.

Содержание кейса: менеджмент российской компа-
нии «Почта России» обратился к вам за консультацией. 
Компания столкнулась с резким снижением доходности 
после долгих лет устойчивых прибылей. Какие действия 
следует предпринять компании?

Практически все участники (94 %) отметили, что про-
блема кроется не в самой компании, а в индустрии. Оче-
видно, что трудности компании-клиента связаны с рас-
пространением Интернета: социальных сетей и элек-
тронной почты, являющейся заменителем продукции 
нашего клиента. В большинстве решений отмечено, что 
расширение спектра предлагаемой продукции и вывод 
продукции на новые рынки могут спасти положение 
только в краткосрочном периоде. Для компании необ-
ходимо искать новые пути развития. Анализ конкурент-
ного окружения компании дает возможность предполо-
жить, что основная причина снижения продаж заключа-
ется в появлении Интернета (товар-заместитель), с по-
мощью которого потребитель может более удобно удо-
влетворить потребность в общении.

В этих условиях целесообразно:
1. Создать электронную версию почты как способ реа-

лизации электронной коммерции.
2. Диверсифицировать производство в направлении 

создания почтового банка для долгосрочного роста 
на рынке финансовых услуг.

3. Улучшить качество логистики для обеспечения ско-
рости и надежности перевозок.

4. Обеспечить рост доступности в городе за счет ин-
формационных технологий, повышения квалифика-
ции персонала и реорганизации данных процессов.
Проведение бизнес-кейса позволило творчески на-

строить студентов на решение поставленной задачи. При 
анализе результатов обучения по кейс-методу отмече-
но положительное воздействие на обучающихся. Ес-
ли глобально внедрять информационные технологии 
в образовательный процесс УрГУПС, то, соответствен-
но, необходимо будет повышать квалификацию препо-
давательского состава. Ведущий преподаватель дол-
жен быть постоянно в курсе всех тенденций экономики 
и развития фирм, чтобы его знания не ограничивались 
теоретической базой.

Успешность реализации кейс-метода 
в российской и зарубежной образова-
тельной среде свидетельствует о не-
обходимости его внедрения и в учеб-
ный процесс УрГУПС. Возможности для 
этого максимально созданы: оборудо-
ванные мультимедийные лекционные 
аудитории, электронная библиотека, 
наличие Wi-Fi.
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На основании вышеизложенного можно сделать вы-
вод, что кейс-метод обучения студентов в сложившей-
ся ситуации доступности мировых информационных ре-
сурсов является достаточно актуальным. По нашему мне-

нию, использование возможностей информационно-ком-
муникационных технологий в образовательном процессе 
УрГУПС повысит учебную мотивацию и развитие творче-
ских способностей будущих специалистов. 
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Статья написана по материалам V Международной 
конференции «Транспортные проблемы», прошед-
шей в июне 2013 года в Силезском технологическом 
университете Польши. Особенностью данной статьи 
стало освещение автором результатов участия в 
международной научной конференции с позиции 
бенчмаркингового подхода, то есть изучения лучше-
го опыта проведения международных конференций 
в зарубежном вузе и возможности переноса успеш-
ных результатов на российские условия. В центре 
внимания статьи находится вопрос, как выстроить 
стратегию своего вуза, чтобы он стал лучшим.
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блемы, логистика. 

Abstract 
The article is written based on the proceedings of the 
V International Conference «Transport Problems» held 
in June 2013 at the Silesian University of Technology 
in Poland. This article features author’s description 
of outcomes of participation in the international 
conference from the perspective of benchmarking 
approach that is the study of best practices of holding 
international conferences at a foreign university and 
the possibility of transferring the successful results 
to Russian conditions. The focus of the article is the 
question of how to build a strategy of a domestic 
university to make it the best one.

Keywords: benchmarking, transport problems, 
logistics.

Марина Аркадьевна 
Журавская

Marina A. Zhuravskaya



49№ 3 / Август / 2013

Симпозиумы, конференции, выставки

М
. А

. Ж
ур

ав
ск

ая
 |

 Б
ен

чм
ар

ки
нг

ов
ы

е 
те

хн
ол

ог
ии

 в
 р

еш
ен

ии
 т

ра
нс

по
рт

ны
х 

пр
об

ле
м

В последнее время в экономиче-
ский лексикон России прочно вошел 
термин «бенчмаркинг» (от англий-
ских слов bench — «уровень, вы-
сота» и mark — «отметка»). Бенч-
маркинг — это эффективный ме-
тод управления, который может по-
мочь организации в решении задачи 
совершенствования систем менедж-
мента и повышения конкурентоспо-
собности [1]. Сущность бенчмар-
кинговых технологий заключает-
ся в сравнении своих показателей 
с показателями лучших компаний, 
в изучении и применении успешно-
го опыта других у себя в организа-
ции, с целью обеспечения пребыва-
ния на рынке в долгосрочном перио-
де. В статье бенчмаркинговый под-
ход используется для анализа ор-
ганизации международной научной 
конференции «Транспортные про-
блемы» в Польше.

С 24 по 28 июня 2013 года в Си-
лезском технологическом универси-
тете на факультете транспорта со-
стоялась V Международная конфе-
ренция «Транспортные проблемы», 
а также II Международный симпо-
зиум молодых ученых с одноимен-
ным названием. Конференция про-
ходит ежегодно в течение послед-
них пяти лет, и название «Транспорт-
ные проблемы» не теряет своей ак-
туальности. Выбор названия кон-
ференции не случаен. Дело в том, 
что в Силезском технологическом 
университете c 2006 года издается 
журнал «Transport Problems», входя-
щий в библиографическую и рефе-
ративную базу данных Scopus. Жур-
нал освещает проблемы разных ви-
дов транспорта, и авторы выразили 
желание встретиться и обсудить на-
учные задачи, которые были изло-
жены в журнале. Первая встреча со-
стоялась в рамках VIII научно-прак-
тической конференции «Телематика, 
логистика и транспортная безопас-
ность» в 2008 году в Катовице, ку-
да съехалось 153 ученых из 17 стран 
мира [2]. Здесь и было принято ре-
шение о создании международной 
конференции с названием уже за-
рекомендовавшего себя журнала.

Опыт названия конференции 
по имени журнала оказался очень 
успешным, так как представление 
научных результатов мировому на-
учному сообществу включает в себя 
не только публикацию статьи в жур-
нале, но и доклад на конференции 
с последующим обсуждением.

Важно отметить, что успешное 
выступление с докладом на этой 
конференции является прохожде-
нием первого этапа рецензирова-
ния научной статьи, которая плани-
руется к публикации в журнале.

Организатором журнала, а впо-
следствии и конференции, стала 
кафедра «Логистика и промыш-
ленный транспорт» транспортного 
факультета Силезского технологи-

Обсуждение доклада на конференции

ческого университета. На этой ка-
федре ведется обучение по двум 
специализациям: «Транспортная 
промышленность» и «Транспорт-
ная логистика», в аспирантуре — 
по одной — «Транспортная логи-
стика». Помимо образовательной 
деятельности сотрудники кафедры 
всегда участвовали в мероприяти-
ях по поддержке развития регио-
на, в проведении научных исследо-
ваний в области транспорта и ло-
гистики, таких как «Технологии об-
работки и хранения контейнеров 
на терминалах», «Запуск пассажир-
ских перевозок на новых направле-
ниях», «Комплексный технико-эко-
номический анализ развития транс-
порта» и др.

Журнал «Транспортные проблемы»: первый номер на польском языке и один 
из последних номеров
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Результаты исследований ка-
федры до 2006 года публиковались 
в сборниках научных трудов серии 
«Транспорт» — предшественни-
ке журнала «Транспортные пробле-
мы» (более 1500 статей). Абсолют-
ное большинство авторов сборни-
ка были сотрудниками университе-
та, а язык публикаций — польский. 
Однако научный уровень статей был 
достаточно высоким, что позволило 
журналу при поддержке Министер-
ства науки и высшего образования 
Польши претендовать на высший на-
циональный уровень. Благодаря при-
влечению ученых из других стран ми-
ра и смене языка публикаций удалось 
стать международным научным из-
данием. Сегодня язык журнала — 
английский (хотя изначально статьи 
публиковались на польском, англий-
ском и немецком языках).

Необходимо отметить, что до-
клады на конференции звучали 
на разных языках, но при этом пре-
зентация, сопровождающая доклад, 
была обязательно на английском. 
На симпозиуме молодых ученых все 
доклады велись только на англий-
ском языке. Однако в последние го-
ды среди польской молодежи растет 
интерес и к русскому языку.

Говоря о роли кафедры в раз-
витии международного научного 
потенциала своего университета, 
нельзя не сказать о заведующем 
кафедрой «Логистика и промыш-
ленный транспорт», профессоре 
Александре Сладковском, который 
также является и научным редакто-
ром журнала. Профессор Сладков-
ский свободно общается на четырех 
языках: польском, английском, рус-
ском и украинском, что позволяет 
эффективно выстраивать коммуни-
кации во время подготовки и прове-
дения конференции.

Александр Сладковский про-
водит огромную работу, чтобы ка-
федральный проект «Транспортные 
проблемы» был успешным не толь-
ко на вузовском или региональном 
уровне, но и на международной 
арене. Для него, как для научного 
редактора и главного организатора 

конференции, не существует неваж-
ных деталей. Так, стоимость годовой 
подписки журнала была определена 
в 60 евро и не менялась со дня ос-
нования журнала. Еще одной важной 
частью стратегии научного продви-
жения и интеграции польской науки 
в мировое пространство стало то, что 
материалы журнала «Транспортные 
проблемы» находятся в открытом 
доступе в Интернете, журнал постав-
ляется в библиотеки разных стран 
мира. Статус открытого доступа по-
зволяет практически каждому экс-
перту в мире ознакомиться с содер-
жанием статей, именно поэтому все 
большее число известных баз дан-
ных включает в свой состав журнал 
«Транспортные проблемы». В Рос-
сии журнал направляется в ВИНИТИ.

Программой конференции бы-
ли также предусмотрены следую-
щие мероприятия: знакомство с Си-
лезским технологическим универ-
ситетом и особенностями органи-
зации учебного процесса на фа-
культете транспорта, посещение 
учебных аудиторий и лабораторий, 
экскурсии на ведущие предприятия 
транспортной отрасли, в том чис-
ле на автомобильный завод «Фи-
ат» в г. Тихи.

Не обошлось и без культурной 
программы: посещение фортепьян-
ного концерта Шопена стало прият-
ным завершением научного симпо-
зиума.

Профессор А. Сладковский на конференции (слева)

На симпозиуме молодых ученых

Выводы 
и предложения

Изучение опыта польских кол-
лег в организации и проведении 
международных конференций по-
зволило выявить факторы успе-
ха и рассмотреть возможность их 
использования в условиях уни-
верситетского комплекса УрГУПС 
(табл. 1). Очевидно, что журнал 
«Инновационный транспорт» мо-
жет стать платформой для орга-
низации подобной конференции. 
Вместо нескольких небольших ло-
кальных мероприятий, организуе-
мых разными подразделениями 



51№ 3 / Август / 2013

Симпозиумы, конференции, выставки

М
. А

. Ж
ур

ав
ск

ая
 |

 Б
ен

чм
ар

ки
нг

ов
ы

е 
те

хн
ол

ог
ии

 в
 р

еш
ен

ии
 т

ра
нс

по
рт

ны
х 

пр
об

ле
м

Экскурсии по лабораториям университета

Факторы успеха в организации международных 
мероприятий

УрГУПС, целесообразно 
проводить одну статус-
ную ежегодную между-
народную научную кон-
ференцию с фиксиро-
ванными датами, которая 
сможет объединить все 
научные интересы и уни-
фицировать ряд органи-
зационных процессов.

На основе экспертных 
оценок перечисленных 
факторов построена ле-
пестковая диаграмма, ко-
торая позволяет оценить 
позиции УрГУПС в изу-
чаемом вопросе в срав-
нении с Силезским тех-
нологическим универси-
тетом. 

Диаграмма наглядно 
показывает, что в нашем 
университете существует 
опыт проведения между-
народных конференций, 
но бенчмаркинг способен 
вывести УрГУПС на каче-

ственно новый уровень 
и приблизить к мировым 
стандартам. Задел в виде 
журнала «Инновационный 
транспорт», установление 
фиксированных сроков 
проведения конференции 

Название

Сроки проведенияКультурная часть

«Транспортные проблемы» «Инновационный транспорт»

Академическая 
часть

Языковое и другое
информационное
сопровождение

Статус журнала

Проживание

География
участников
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Таблица 1

Факторы успеха организации международной научной конференции

№ Фактор успеха
Силезский технологический 

университет
Уральский государственный 

университет путей сообщения

1. Название конференции «Транспортные проблемы» «Инновационный транспорт»

1.1 Простота конструкции

+
Предлагаемое название 

в целом отвечает заявлен-
ным требованиям

1.2 Актуальность

1.3 Интернациональность

1.4 Одноименность с научным изданием

2. Статус одноименного научного издания SCOPUS РИНЦ

3. Сроки проведения конференции

3.1 Фиксированные сроки Последняя неделя июня Сроки «плавающие»

3.2 Благоприятные сезонные условия Круглогодично С мая по сентябрь

3.3 Частота проведения конференции Ежегодно (1 раз в год) Не определена

4. География участников

4.1 Территориальная близость Европа Европа — Азия

4.2 Визовые вопросы
Безвизовый режим для стран 

шенгенской зоны

Требуются дополнительные 
ресурсы для оформления 

виз

5.
Языковое и другое информационное 
сопровождение

Английский, польский, русский, 
украинский

Английский, русский

5.1
Владение организаторов конференции 
несколькими языками 

Главный организатор —
свободно четыре языка,

остальные — не менее двух

???5.2
Изготовление буклета на английском 
языке

Буклет рассылается за полгода 
до начала события

5.3 Язык доклада и презентации
Доклад делается на одном 

из четырех языков, презентация 
обязательно на английском

6. Размещение участников конференции

6.1
Размещение ученых — 
участников конференции

Участникам предлагается ряд гости-
ниц, стоимость проживания входит 

в организационный сбор
Заказ гостиниц требует 

дополнительного времени 
и других ресурсов, так 

как включает процедуру 
госзакупок6.2 Размещение молодых ученых

Организацией проживания участники 
занимаются самостоятельно, его 

стоимость не входит в организаци-
онный сбор

7. Академическая часть конференции

7.1
Организация экскурсий на транспортные 
предприятия

Станции железных дорог,
завод «ФИАТ»

Станции железных дорог, 
ДЦУП

«Уральские локомотивы»

8.
Культурно-страноведческая часть 
конференции

8.1 Посещение объектов культуры Фортепианный концерт
Филармония, 

театр оперы и балета

8.2 Посещение исторических мест
Организаторы каждый год знакомят 
с новыми достопримечательностями

Граница «Европа — Азия», 
Храм на Крови, монастырь 

«Ганина Яма» и др.
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позволят заблаговременно решать 
поставленные задачи и унифициро-
вать такие процессы, как прожива-
ние участников, питание, культурно-
познавательные мероприятия и так 
далее. А зарубежные коллеги смо-
гут включать в свои планы междуна-
родное мероприятие УрГУПС задол-
го до его начала, тем самым «госте-
вая неопределенность» в организа-
ции конференции будет значитель-

но снижена. Важно понимать, что 
качественно организовать между-
народную научную конференцию 
мирового уровня за месяц до ее на-
чала нельзя. Если мы хотим стать 
одним из лучших вузов, необходи-
мо менять подход к проведению ме-
роприятий, носящих статус между-
народных. Автор приглашает обсу-
дить затронутую тему на страницах 
журнала. 

1. Михайлова М. Р. Бенчмаркинг — универсальный ин-
струмент управления качеством // Методы менеджмен-
та качества. — 2003. — № 5.

2. Sładkowski A. Transport problems: journal and confer-
ence // Transport problems. — 2010. — Volume 5, Issue 
2. — Р. 125–132.

Список литературы

Посещение концерта
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23–24 мая 2013 года в г. Кургане на базе ЗАО «Кур-
ганстальмост» состоялась 1-я Международная науч-
но-практическая конференция, посвященная пробле-
мам инновационного развития транспортного комплек-
са в Российской Федерации, Белоруссии, Украине, Ка-
захстане.

Прошедшая конференция стала важным этапом кон-
структивного личностного общения между Российской 
академией транспорта, ЗАО «Курганстальмост», пра-
вительством Курганской области, Уральским государ-
ственным университетом путей сообщения (УрГУПС), 
Курганским институтом железнодорожного транспор-
та (КИЖТ), а также научным и инженерным сообщест-
вом России, ближнего зарубежья и Германии.

Открытие конференции, вступительное слово председа-
теля УрМО РАТ , ректора УрГУПС А. Г. Галкина

Участники конференции

В конференции приняло участие более 150 делега-
тов. Среди них:  заместитель губернатора Курганской об-
ласти, директор департамента промышленности, транс-
порта, связи и энергетики Курганской области В. И. Жа-
ров, председатель Уральского межрегионального от-
деления РАТ, ректор УрГУПС А. Г. Галкин, проректор по 
науке и международным связям УрГУПС С. В. Бушуев, 
председатель Поволжского отделения РАТ А. В. Кочет-
ков, директор КИЖТ А. М. Симонов, заместитель ди-
ректора по научной работе и инновационному разви-
тию КИЖТ В. В. Харин, главные специалисты ЗАО «Кур-
ганстальмост».

Обсуждаемая тематика

Конференция затронула проблемы инноваций и на-
учных исследований в сфере транспорта, его инфра-
структуры на этапах жизненного цикла, вопросы транс-
портной и экологической безопасности, а также про-

блемы экономики, бизнеса и управления в транспорт-
ном комплексе.

По результатам работы конференции издан сбор-
ник научных статей. В сборнике более 130 статей с об-
щим количеством авторов более 210 из ведущих ор-
ганизаций, фирм и вузов России, Белоруссии, Украи-
ны, Казахстана, Германии. Каждая третья статья пред-
ставлена нашими коллегами из ближнего зарубежья. 
Объем сборника более 400 страниц, тираж 300 экзем-
пляров.

Научные рекомендации

1. В связи с введением с 15 февраля 2015 года техниче-
ского регламента Таможенного союза «Безопасность 
автомобильных дорог» обратить внимание участни-
ков конференции на необходимость активной рабо-
ты по рецензированию вновь разрабатываемого пе-
речня ГОСТ.

2. Поддержать предложение заслуженного деятеля 
науки РФ, д-ра техн. наук, профессора, академика 
PAT И. Г. Овчинникова и председателя Поволжского 
отделения PAT, д-ра техн. наук, профессора, акаде-
мика РАТ А. В. Кочеткова об одобрении проекта ГОСТ 
ТС «Дороги автомобильные. Экраны акустические. 
Методы контроля» и «Дороги автомобильные. Эк-
раны акустические. Технические условия».

3. Предложить руководству ЗАО «Курганстальмост» 
рассмотреть материалы докладов участников кон-
ференции на возможность использования при выпу-
ске продукции и непосредственно в производствен-
ной деятельности.

4. Одобрить доклады аспирантов — участников конфе-
ренции. Рекомендовать их материалы к опубликова-
нию в отраслевых журналах «Автомобильные доро-
ги», «Дороги. Инновации в строительстве», «Грузо-
вик», «Фундаментальные исследования», в журна-
лах ВАК, интернет-журнале «Науковедение», элек-
тронном журнале «Техническое регулирование 
в транспортном строительстве».

5. Рекомендовать КИЖТ создать электронный журнал 
с одноименным названием конференции на издатель-
ской платформе Российской академии транспорта. 
На должность главного редактора журнала предло-
жить кандидатуру академика PAT В. В. Харина.

6. Рассмотреть возможность финансовой поддержки 
ЗАО «Курганстальмост» в организации сайта УрМО 
PAT, на котором будет размещена информация о на-
учной деятельности Уральского межрегионального 
отделения PAT, конференциях, полные электрон-
ные версии журналов «Мостовик», «Инновационный 
транспорт», сборника научных трудов 1-й Междуна-
родной научно-практической конференции «Инно-
вации и исследования в транспортном комплексе», 
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а также экономические, технические и научные до-
стижения ЗАО «Курганстальмост».

7. Установить научные контакты между УрМО PAT, По-
волжским отделением PAT и ООО «Мостпроект».

Решение

1. Считать 1-ю Международную научно-практическую 
конференцию «Инновации и исследования в транс-
портном комплексе» состоявшейся.

2. Рекомендовать ежегодное проведение международ-
ной научно-практической конференции на базе ЗАО 
«Курганстальмост» в третьей декаде мая под руко-
водством PAT, ЗАО «Курганстальмост», правитель-
ства Курганской области, УрГУПС, КИЖТ.

3. Рекомендовать публикацию итогов работы конфе-
ренции, в том числе наиболее значимые статьи, 
в журнале «Инновационный транспорт».

4. Рекомендовать в соучредители журнала «Инноваци-
онный транспорт» (совместно с PAT и УрГУПС) флаг-
ман российского мостостроения ЗАО «Кургансталь-

Участники международной научно-практической конференции на экскурсии в ЗАО «Курганстальмост»

мост» и ввести в состав редколлегии журнала гене-
рального директора ЗАО «Курганстальмост», дей-
ствительного члена PAT Д. И. Парышева.

5. Выразить признательность руководству ЗАО «Курган-
стальмост» за активное участие в работе 1-й Между-
народной научно-практической конференции «Инно-
вации и исследования в транспортном комплексе».

6. Выдать именные сертификаты и раздаточный мате-
риал всем участникам конференции. 
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Аннотация
Представлены инновационные решения в сфере 
транспорта и информация о стенде Уральского госу-
дарственного университета путей сообщения на еже-
годной международной выставке «ИННОПРОМ-2013», 
проходившей 11–14 июля 2013 года в Екатеринбурге.
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плекс.

Abstract 
Presented innovative solutions in the field of transport 
and information about the stand of the Ural State 
University of Railway Transport in the International 
Fair INNOPROM-2013, held 11–14 July 2013 in 
Yekaterinburg.
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С 11 по 14 июля 2013 года в Ека-
теринбурге прошла IV Международ-
ная промышленная выставка «ИН-
НОПРОМ-2013», которая для Рос-
сии имеет еще и федеральный ста-
тус. По своим масштабам это самая 
крупная выставка в Уральском фе-
деральном округе. Ее значение — 
инновационное, финансовое, поли-
тическое, международное — трудно 
переоценить. «ИННОПРОМ» — это 
флагман экономического развития 
России, что подтверждается обшир-
ным списком участников, объемом 
заключенных договоров и участием 
первых лиц Правительства России.

В нашей статье пойдет речь 
о стенде Уральского государствен-
ного университета путей сообще-
ния (УрГУПС), о транспортных ин-
новациях ведущих предприятий от-
расли, представленных на выставке: 
ОАО «РЖД», ОАО «Уралвагонзавод», 
ОАО «Уралтрансмаш», ОАО «Сверд-
ловская пригородная компания».

Стенд Уральского 
государственного 
университета путей 
сообщения

Стенд УрГУПС выгодно отли-
чался от экспозиций других вузов 
(УрФУ, УрГАХА) тем, что здесь были 
представлены реальные экспонаты, 
разработанные студентами и учены-
ми университета.

Поскольку УрГУПС участву-
ет в ряде федеральных проектов 
по развитию образования и науки, 
его стенд в самом начале своего пу-
тешествия по выставке посетил ви-
це-губернатор Свердловской обла-
сти — руководитель администра-
ции губернатора Свердловской об-
ласти Я. П. Силин. Вице-губернатор 
ознакомился с результатами реа-
лизации данных программ, побе-
седовал об учебном и научном по-
тенциале университета с ректором 
УрГУПС А. Г. Галкиным.

Была организована прямая ви-
деоконференцсвязь с университе-

том, где демонстрировался испыта-
тельный центр железнодорожного 
оборудования. В режиме реального 
времени прошла демонстрация ре-
зультатов испытаний образцов в мо-
розильной камере. Академик РАТ, 
ректор УрГУПС А. Г. Галкин расска-
зал о перспективах использова-
ния научного оборудования и пла-
нах развития учебного комплекса 
в целом.

Особо хотелось бы остановиться 
на экспозиции УрГУПС. Несомнен-
но, всеобщее внимание посетителей 
выставки было обращено на гоноч-
ный автомобиль — болид, спроек-
тированный и построенный студен-
ческим научно-техническим бюро 
«Формула студент» (FS USURT) ка-

федры «Проектирование и эксплуа-
тация автомобилей» в рекордный 
период — один год.

Проект разработан студенческим 
коллективом, состоящим из вось-
ми человек и одного руководите-
ля, вся конструкция была построе-
на на спонсорские вложения, что 
является обязательным элементом 
проекта FS USURT. Болид прошел 
регламентные испытания, а в сен-
тябре ребята примут участие в тех-
нологических и скоростных испыта-
ниях на соревнованиях в Италии сре-
ди своих зарубежных сверстников.

Руководство университета уде-
ляет большое внимание развитию 
самостоятельного творчества сту-
дентов. В ближайшее время будет 

Стенд УрГУПС. Визит Я. П. Силина
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сдана в эксплуатацию студенческая 
техническая мастерская, оснащен-
ная современным технологическим 
оборудованием.

Вторая научная разработка, ко-
торая была представлена универ-
ситетом путей сообщения, — дей-
ствующий стенд для подсчета транс-
портных пассажиропотоков практи-
чески для любых видов транспорта.

Оригинальность проекта состо-
ит в том, что на основе обычного 
принципа видеонаблюдения (с по-
мощью специальной видеокамеры 
повышенной четкости изображения) 
используется метод распознавания 
единичного образа (как в некоторых 
моделях цифровых фотоаппаратов 
для качества фокусирования объек-
та), и с помощью специально разра-
ботанной программы осуществляет-
ся суммарный подсчет единичных 
распознанных образов. Таким обра-
зом, осуществляется подсчет пасса-
жиропотоков.

Стенд ОАО «РЖД»
Основным мотивом стенда «Рос-

сийских железных дорог» стало за-
вершение строительства олимпий-
ских объектов Сочи-2014, которые 
по своей сути являются уникальны-
ми и содержат множество иннова-
ционных решений. В основном пред-
ставлены объекты инфраструктуры. 
Среди них можно выделить проек-
ты, отвечающие требованиям без-
барьерной среды, для людей с огра-
ниченными возможностями, объек-
ты, сооружаемые в соответствии 
с «зелеными стандартами» строи-
тельства.

На стенде ОАО «РЖД» была 
представлена информация о при-
городных электропоездах «Ласточ-
ка» с максимальной скоростью 
до 160 км/ч, производство кото-
рых стартовало в г. Верхней Пышме 
под Екатеринбургом. Это совмест-
ный проект группы «Синара» (Рос-

сия) и компании «Сименс АГ» (Гер-
мания).

Особое внимание было уделено 
10-й годовщине ОАО «РЖД», до-
стижениям и перспективам разви-
тия высокоскоростного движения.

Стенд ОАО 
«Уралвагонзавод»

Инновационным достижени-
ем предприятия стало многофунк-
циональное транспортное сред-
ство ТМВ-2, которое является аль-
тернативой маневровому тепловозу 
и производится в двух вариациях: 
на комбинированном рельсо-колес-
ном и пневмоколесном ходу. Основ-
ное назначение: постановка и уборка 
порожних грузовых вагонов по пу-
тям (до 15), осуществление очист-
ки производственных территорий, 
работа в коммунальном хозяйстве, 
использование в качестве силового 

Гоночный болид УрГУПС на выставке «ИННОПРОМ-2013» Стенд для подсчета транспортных пассажиропотоков

Стенд ОАО «РЖД»
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Многофункциональное транспортное средство ТМВ-2

агрегата. Имеет два ведущих моста, максимальное тяго-
вое усилие 32 кН, номинальную мощность 165 л. с., ди-
зельный двигатель. Максимальная скорость движения 
на колесном ходу — 42 км/ч, максимальная допусти-
мая скорость движения по колесному пути — 15 км/ч.

Стенд ОАО «Уралтрансмаш»
На экспозиции были представлены перспективные 

модели трамвайных вагонов с низким полом по всей 
площади салона: модель 71-410 — трехсекционный 
сочлененный трамвайный вагон; модель 71-411 — пя-
тисекционный сочлененный трамвайный вагон; мо-
дель 71-412 — семисекционный сочлененный трам-
вайный вагон.

Стенд ОАО «Свердловская 
пригородная компания»

Свердловская пригородная компания продемонстри-
ровала на выставке свои инновационные разработки: 
мобильную кассу «МК-35К», систему оплаты билетов 
в безналичной форме в стационарных кассах и термина-
лах самообслуживания, бесплатный Wi-Fi-доступ в Ин-
тернет на пригородных вокзалах, станциях и поездах, 
персонифицированный учет пассажиров льготных ка-
тегорий с помощью штрих-кодирования. 

Трамвайный вагон 71-411

Трамвайный вагон 71-410

Трамвайный вагон 71-412


