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В данной статье рассматриваются современные проблемы теоретического и прикладного ха-
рактера в вопросах организации эффективной схемы взаимодействия промышленных предприятий 
и Холдинга ОАО «РЖД». Постоянно меняющиеся современные реалии диктуют новые правила 
ведения бизнеса и требуют корректировки существующей системы сотрудничества грузоотправите-
лей и владельца инфраструктуры. При этом сложный механизм функционирования железных дорог 
не способен быстро реагировать на происходящие изменения и внешние вызовы, что влечет за со-
бой упущенные возможности наращивания экономического потенциала и обращение их в источник 
накапливающихся проблем. Промышленные предприятия осуществляют погрузку различных родов 
грузов и рост их прибыли зависит от своевременной подачи и уборки вагонов, сокращения простоя 
вагонов под погрузкой и в ожидании формирования и расформирования составов. В свою очередь 
рост доходов ОАО «РЖД» напрямую зависит от спроса на перевозки и существующих тарифов, 
которые корректируются, исходя из потребностей грузоотправителя и объемов перевозимого груза. 
Предложенные в статье мероприятия позволяют оптимизировать процесс погрузки и перевозки щеб-
ня и добиться повышения экономической эффективности работы предприятий, а также повышение 
доходов ОАО «РЖД» в перспективном плане.
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This article discusses modern problems of a theoretical and applied nature in matters of organizing an 
effective scheme of interaction between industrial enterprises and the Russian Railways Holding. Constantly 
changing modern realities dictate new rules for doing business and require adjustments to the existing sys-
tem of cooperation between shippers and the owner of the infrastructure. At the same time, the complex 
mechanism of the functioning of railways is not able to quickly respond to ongoing changes and external 
challenges, which entails missed opportunities to build economic potential and turn them into a source of 
accumulating problems. Industrial enterprises load various types of cargo and the growth of their profits 
depends on the timely supply and cleaning of wagons, reducing the downtime of wagons under loading and 
in anticipation of the formation and disbanding of trains. In turn, the growth in income of Russian Railways 
directly depends on the demand for transportation and existing tariffs, which are adjusted based on the needs 
of the shipper and the volume of cargo transported. The measures proposed in the article make it possible 
to optimize the process of loading and transporting crushed stone and achieve an increase in the economic 
efficiency of enterprises, as well as an increase in the income of Russian Railways in the long term.

Введение
Железнодорожный транспорт РФ высту-

пает основополагающим вектором устойчи-
вого развитии экономики страны. Его непо-
средственная связь с другими странами пред-

полагает сотрудничество на взаимовыгодных 
условиях, формирование единого экономиче-
ского пространства и решение ряда проблем, 
как экономического, так и производственно-
го, экологического характера и других.
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Задачи по повышению грузооборота и раз-
витию инфраструктуры ж.д. транспорта за-
креплены в различной нормативной-право-
вой документации Холдинга ОАО «РЖД» 
и в Стратегии развития транспорта РФ 
в долгосрочной перспективе. От рациональ-
ного размещения производственных сил, 
правильной организации работы техники, 
устройств, трудовых ресурсов, объектов 
функционирования зависит формирование 
рынка перевозок, а также сопутствующих 
услуг и повышение их экономической эф-
фективности. Ключевая роль в данном про-
цессе неоспоримо принадлежит Холдингу 
ОАО «РЖД», но в свою очередь без слажен-
ной работы всех звеньев данного процесса – 
промышленных предприятий, грузоотпра-
вителей, владельца инфраструктуры устой-
чивого роста добиться достаточно сложно.

Целью данного исследования является 
выявление закономерностей, проблем и по-
иск путей их решения в сфере взаимодей-
ствия и организации эффективной работы 
промышленных предприятий, в частности, 
грузоотправителей и ОАО «РЖД».

Материалы и методы исследования 
Методология исследования построена 

на системном анализе периодической лите-
ратуры по данному вопросу, а также основ-
ных частных показателей работы щебеноч-
ных предприятий, позволяющем выявить 
тенденции их снижения/роста и предложить 
логическую схему по повышению экономи-
ческой эффективности их работы.

Существуют некоторые особенности 
функционирования железнодорожного 
транспорта, которые вызывают ряд проблем, 
решение которых найти достаточно сложно:

1. Дифференциация интересов частных 
промышленных предприятий и государства 
(общества). Задача отрасли по максимиза-
ции прибыли при параллельной экономии 
всех видов затрат одновременно коррелиру-
ет с ростом издержек у грузоотправителей, 
а значит отражается на экономике страны 
в целом [1].

2. Влияние политической ситуации, 
как в нашей стране, так и зачастую в дру-
гих странах, национальные конфликты, во-
йны. Вызывают неравномерность пере-
возок по родам грузов, а также снижение 
их объемов.

3. Сложная экологическая обстановка, 
эпидемия, пандемия также влекут за собой 
снижение доходов и прибыли предприятий.

Повлиять на данные процессы практиче-
ски невозможно, но для реализации единой 
инвестиционной политики и решения ряда 
экономических и социальных задач, закре-
пленных в Конституции РФ, необходимо 
осуществление бесперебойного процесс 
перевозки грузов и пассажиров в любых те-
кущих и перспективных условиях [2].

Железнодорожный транспорт по-
прежнему занимает основное место в пере-
возке грузов ввиду огромного перевозоч-
ного потенциала как на федеральном, так 
и на региональном уровнях управления. 
Перевозка грузов – процесс достаточно 
длительный, трудоемкий и капиталоемкий, 
в котором грузоотправитель является лишь 
звеном в цепочке доставки груза грузополу-
чателю. Постоянно меняющиеся современ-
ные реалии диктуют новые правила ведения 
бизнеса и требуют своевременной адапта-
ции схемы взаимодействия грузоотправите-
лей и владельца инфраструктуры. При этом 
сложный механизм функционирования же-
лезных дорог не способен быстро реагиро-
вать на происходящие изменения и внеш-
ние вызовы, что влечет за собой упущенные 
возможности наращивания экономического 
потенциала и обращение их в источник на-
капливающихся проблем.

Промышленные предприятия осущест-
вляют погрузку различных родов грузов 
и рост их прибыли зависит от своевремен-
ной подачи и уборки вагонов, сокращения 
простоя вагонов под погрузкой и в ожидании 
формирования и расформирования составов. 
В свою очередь рост доходов ОАО «РЖД» 
напрямую зависит от спроса на перевозки 
и существующих тарифов, которые коррек-
тируются, исходя из потребностей грузоот-
правителя и объемов перевозимого груза.

Но не редки случаи, когда предприятие 
имеет возможность наращивать свой потен-
циал и предъявлять к перевозке большие 
объемы грузов, а текущая ситуация не по-
зволяет этого достичь в силу различных про-
блем организационного характера по взаи-
модействию предприятия и ОАО «РЖД». 

При планировании грузовой работы 
и организации перевозочного процесса его 
участники действуют в сфере нормативных 
и фактических ограничений в рамках соб-
ственной ответственности, без учета инте-
ресов других сторон [3].

С целью проведения детального анализа 
существующей схемы взаимодействия рас-
смотрим предприятие «ЩП», занимающееся 



ВЕСТНИК АЛТАЙСКОЙ АКАДЕМИИ ЭКОНОМИКИ И ПРАВА    № 2  202344

ЭКОНОМИЧЕСКИЕ  НАУКИ

выпуском порядка 130 тыс. тонн щебня в ме-
сяц, из них 70 тыс. тонн – это кубовидные 
фракции. ЩП примыкает к станции Т, на ко-
торой осуществляется погрузка щебня в по-
лувагоны для дальнейшей его доставки гру-
зополучателям по всей территории страны. 

Актуальные проблемы осуществления 
процесса перевозки груза на примере щебё-
ночных предприятий включают несколько 
направлений. 

1. Часто развитие промышленного про-
изводства требует параллельного развития 
инфраструктуры как самих предприятий, 
так и станций примыкания (например, стро-
ительство, либо удлинение, дополнитель-
ных железнодорожных путей, укладку стре-
лочных переводов, установку дополнитель-
ных маневровых средств, весов и т.д.).

При этом крупные предприятия готовы 
расширять производство, осуществлять ка-
питальные затраты (с горизонтом расчета 
3-5лет), вводить в штат новых сотрудни-
ков, обеспечивающих функционирование 
и обслуживание новых мощностей, тогда 
как Холдингу требуется гораздо больший 
период времени на осуществление разви-
тия путевого хозяйства, прокладку линий 
электропередач ввиду сложности процесса 
согласования затрат, расчета экономиче-
ской эффективности и срока их окупаемо-
сти, внесение в бюджет, выделение средств 
и трудовых ресурсов и реализацию предло-
женных мероприятий.

2. Согласование заявок на перевозку гру-
зов формы ГУ-12.

Сложность согласования ГУ-12 возни-
кает во внутридорожных перевозках щеб-
ня. Увеличение срока согласование заявок 
ГУ-12 (до нескольких суток) влечет за со-
бой простой груженых составов в ожидании 
отправления, дополнительный простой под 
грузовыми операциям. Решение данной про-
блемы возможно в «ручном» согласовании 
и урегулировании возникающих вопросов 
с ТЦФТО [4].

На данный момент процесс цифровиза-
ции уже запущен, проработкой данного во-
проса занимается Центр фирменного транс-
портного обслуживания. 

3. Увеличение числа «неполезных» 
маршрутов. 

Решение: регулировка порожних ваго-
нов с последующим распределением парка 
через телеграмму и бесплатную переадре-
сацию. Вопрос регулировки организуется 
совместно с ДЦУП нескольких дорог сети, 

что помогает минимизировать число непо-
лезных маршрутов.

4. Брошенные груженые и порожние ва-
гоны в составах поездов на подходах к стан-
циям. Мешают продвижению поездов и осу-
ществлению грузовых операций.

5. Выделение локомотивов на норматив-
ные нитки графиков по щебеночным карье-
рам. Увеличение времени ожидания в сред-
нем на 4-8 часов в зимний период по срав-
нению с летним.

В рассматриваемом периоде объем по-
грузки по станции Т составляет около 
1500 вагонов щебня различных фракций 
в месяц, но при реальной потребности 
до 3500 вагонов. На данный момент вы-
полнение перспективного объема погрузки 
невозможно в силу ряда причин, зависящих 
от эффективной работы самого предприятия 
и факторов, указанных на рисунке. Также 
приведены предполагаемые пути решения 
и ожидаемый результат при осуществлении 
взаимовыгодного сотрудничества. Таблица 
иллюстрирует недополученный доход пред-
приятия ЩП за месяц.

Результаты исследования  
и их обсуждение

Результаты вышеприведенного анали-
за позволяют сделать вывод, что текущий 
объем погрузки по некоторым щебеноч-
ным предприятиям отстает от требуемого 
в 2-3 раза и для устранения данного разрыва 
необходима совокупность мер, реализуемых 
как на самом предприятии, так и на станции 
Т, а также повышение качества оказываемых 
услуг и в Холдинге в целом, а именно:

- прозрачность контроля клиентом про-
движения грузов по станциям и оперативное 
решение возникающих в ходе перевозок те-
кущих проблем;

- оказание комплекса логистических ус-
луг промышленным предприятиям;

- налаживание эффективного сотрудни-
чества с экспедиторскими, транспортными 
и другими компаниями [5];

- клиентоориентированный подход;
- разработка гибкой системы, позволяю-

щей находить оптимальный тариф, выгод-
ный как грузоотправителю, так и Холдингу 
ОАО «РЖД»;

- обеспечение сохранности грузов при 
перевозке [6];

- минимизация времени простоя вагонов 
в ожидании подачи под погрузку, под по-
грузкой и в ожидании отправления.
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Недополученный по разным причинам доход грузоотправителя  
по существующей схеме взаимодействия «щебёночное предприятие – РЖД»

Фракция Заявка, т Отгружено, т Остаток, т Остаток, 
ваг.

Стоимость  
1 т, руб.

Недополученный
доход, тыс. руб.

1 2 3 4 5
16-22,4 2 000 417,1 -1 582,90 -23 1050 -1662,045

4-8 0 751,1 751,05 11 1500 1126,575
70-120 0 67,9 67,85 1 635 43,08475
16-22,4 1 000  -1 000,00 -14 1050 -1050

0-4 1 380  -1 380,00 -20 330 -455,4
0-5 0 474,4 474,35 7 330 156,5355

16-22,4 3 060 813,4 -2 246,60 -33 1050 -2358,93
0-4 1 380 2033,8 653,80 9 330 215,754
0-5 0 541,5 541,45 8 330 178,6785

70-120 0 144,1 144,10 2 635 91,5035
0-4 0 409,0 409,00 6 330 134,97
0-4 0 477,5 477,45 7 330 157,5585
0-5 0 404,9 404,90 6 330 133,617
0-5 1 380  -1 380,00 -20 330 -455,4
0-5 1 380  -1 380,00 -20 330 -455,4
8-16 0 408,0 408,00 6 1500 612

31,5-63 2 000  -2 000,00 -29 535 -1070
4-8 2 000  -2 000,00 -29 1500 -3000
0-5 0 407,1 407,05 6 330 134,3265
0-4 3 105  -3 105,00 -45 330 -1024,65
0-4 2 000 2206,9 206,90 3 330 68,277
4-8 2 000 2014,7 14,65 0 330 4,8345

8-11,2 1 035 2506,45 1 471,45 21 1600 2354,32
-6119,79025

Вывод
Таким образом, были выявлены основные 

противоречия между существующей схемой 
работы и рекомендуемой, позволяющей оп-
тимизировать процесс погрузки и перевозки 
щебня. Решив вышеназванные проблемы, бу-

дет достигнут экономический эффект от уве-
личения числа погруженных вагонов грузо-
отправителями в 3-4 раза, заключающийся 
в росте доходов ЩП до 6 млн руб. в месяц, 
а также рост доходов Холдинга ОАО «РЖД» 
в долгосрочной перспективе.
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