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Целью разработки системы является создание единой базы данных об 
отказах технических средств, автоматики, телемеханики и связи, сбоях в ра-
боте устройств АЛСН и КЛУБ, отказах в работе устройств ДИСК КТСМ на 
Белорусской железной дороге. 

На данном этапе функционирования системы работа ведется с подсисте-
мой РАДИО и КТСМ. Расширение системы и добавление в нее новых под-
систем позволят не только контролировать отказы технических средств, но 
и вести учет технических средств. 

Если на балансе локомотивного депо имеется, к примеру, усилитель 
АЛСН и при замене его в каком-либо депо комплект не вернут в депо при-
писки, это потеря имущества. Ориентировочная стоимость такого усилителя 
12 853,00 бел. руб. На такую сумму предприятие несет убытки. 

В систему также вносится вся информация о технических средствах. С ее 
помощью можно контролировать сроки износа технических средств. Если 
технические средства отработали свой срок, они подлежат замене. При 
дальнейшей их эксплуатации увеличивается риск отказов, а это влияет на 
работу перевозочного процесса, что влечет за собой убытки.  

Таким образом, внедрение указанной программы позволяет не только 
сэкономить средства Белорусской железной дороги, но и непосредственно 
интегрировать деятельность, например, депо в общую систему организации 
перевозок на программном уровне.  
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ного процесса, выступают так называемые регуляторы, сдерживающие есте-
ственные процессы монополизации рынка в рамках предусмотренной зако-
ном компетенции: Правительство Российской Федерации, Федеральная ан-
тимонопольная служба России, Министерство транспорта, регулирующие 
органы субъектов Российской Федерации. 

Главным субъектом рынка пригородных пассажирских перевозок является 
пассажир, который выбирает, каким видом транспорта воспользоваться [3]. 
Железнодорожная пригородная компания, автобусный маршрутный транс-
порт, а также личный автомобильный транспорт, предоставляющие на этом 
рынке услуги, являются конкурентами, соревнующимися за пассажира.  

Каждый вид транспорта удовлетворяет определенные потребности насе-
ления и имеет свои особенности, что находит отражение в собственной нор-
мативно-правовой базе, соответствующих органах регулирования.  

Пригородные железнодорожные перевозки занимают особое место на 
транспортном рынке и имеют высокое социально-экономическое значение в 
жизни общества, так как они организовывают транспортную подвижность 
населения. Пригородные железнодорожные перевозки играют немаловажную 
роль в экономике страны, способствуя развитию рынка труда и активной         
застройке отдаленных районов, а также развивают территории экономической 
эффективности. Ежегодно в пригородном сообщении перевозится около                   
1,2 млрд  пассажиров. 

ОАО «Российские железные дороги» (ОАО «РЖД») осуществляет приго-
родные перевозки в 73 субъектах Российской Федерации. Железнодорожные 
перевозки пассажиров в пригородном сообщении отличаются внутрисетевой 
и территориальной неоднородностью по всем показателям: протяженности 
маршрута, графику движения, используемому подвижному составу, населен-
ности вагонов, тарифной политике, количеству и структуре льготных катего-
рий пассажиров. 

Сегодня ОАО «РЖД» (анализ за 2019–2021 гг.) занимает 7 % от общего 
рынка перевозок. Основными конкурентами компании признаются авто-
транспортные предприятия различных форм собственности, а также метропо-
литен. Среди имеющихся проблем развития пригородных пассажирских ком-
паний можно выделить несколько. Во-первых, это низкая доходность, которая 
зависит от недостаточного спроса потребителей на транспортные услуги: же-
лезнодорожники в неравных условиях конкуренции.  Так, с точки зрения сто-
имости проезда, пассажир автобуса находится в более выгодном положении 
по сравнению с пассажиром электрички.  Во-вторых, недостаток финансиро-
вания со стороны заказчиков данной услуги: автомобильный перевозчик не 
платит за дорожную инфраструктуру – государство дает ее бесплатно, а пас-
сажир электрички обязан оплачивать часть инфраструктурной составляющей. 
При этом основными качественными критериями, характеризующими конку-
рентоспособность, остаются цена за проезд и время (продолжительность 
нахождения в пути следования). 
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Оценивая транспортную подвижность населения, можно сказать, что она 
несомненно определяется факторами внешней среды, что просматривается по 
данным 2020–2021 гг. Так, в 2020 году в связи с пандемийными ограничения-
ми наблюдается резкое снижение транспортной подвижности, и совсем об-
ратная ситуация в 2021 году, когда отмечается ее рост. Однако, анализируя, 
например, данные Северо-Западного федерального округа, достичь уровня 
объема перевозок пассажиров 2019 года все равно не удалось. В целом по Се-
веро-Западному округу в 2019 году транспортная подвижность населения бы-
ла на уровне 6,66 поездок на 1 жителя, а в 2021 году – 5,92 поездок.  

В заключение следует сказать, что для повышения конкурентоспособно-
сти железнодорожного транспорта в первую очередь необходимо предоста-
вить пригородному пассажиру комфортную поездку по доступной для дан-
ного региона цене с соблюдением временных параметров. 
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