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СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ ОРГАНИЗАЦИОННОГО УРОВНЯ 
ДИСПЕТЧЕРСКОГО УПРАВЛЕНИЯ ПЕРЕВОЗКАМИ 

 
Приводятся основные факторы, оказывающие влияние на формирование организационной структуры управления, системы 

экономических взаимоотношений между структурными уровнями  и  подразделениями и теоретические основы формирования 
математических моделей принятия решений по управлению движением поездов и грузовой работой. 

 

перативное управление перевозочным 
процессом на железной дороге включает в 

себя совокупность действий диспетчерского пер-

сонала, направленных на разработку планов по-

ездной и грузовой работы на железнодорожных 
станциях, узлах, участках, отделениях дороги, до-

рожных направлениях и на полигоне железной до-

роги в целом. Оно предусматривает диспетчерское 
руководство поездной и грузовой работой на 
управляемых полигонах, диспетчерское управле-

ние системами обеспечения перевозочного про-

цесса, оперативное и текущее планирование, ана-

лиз результатов эксплуатационной работы, фор-

мирование первого (начального) уровня статисти-

ческой отчетности. 
Одной из главных проблем, решаемых при со-

вершенствовании системы оперативного управле-

ния перевозками, является выбор системы приня-
тия решений диспетчерским персоналом и опреде-

ление жизненного цикла команд по управлению 
движением поездов и грузовой работой, обеспече-

ние устойчивого функционирования информаци-

онной базы управления. Это является важным с 
учетом того, что выполняемые функциональные 
действия коллективов людей, совокупность адми-

нистративных и экономико-математических мето-
дов, информационной базы, средств вычислитель-

ной техники и связи направлены на осуществление 
оптимального управления эксплуатационной рабо-

той железной дороги и её подразделений. Опти-
мальное управление эксплуатационной работой на 
дороге достигается путем выбора наилучших 
управляющих воздействий из множества предла-

гаемых на основе информации о состоянии объек-

тов управления и внешней среды с учетом дейст-

вующих ограничений экономического, техниче-

ского и технологического характера. 
В целях правильного выбора той или иной моде-

ли обеспечения управляющих решений выбирается 
форма построения системы обеспечения решений. 
Организационно в системе оперативного управле-

ния перевозками выделяют типовые структуры: ли-

нейную, функциональную, линейно-штабную, мат-

ричную. Линейная структура управления обеспечи-

вает сочетание прямого управляющего воздействия 
на технологический процесс и сосредоточение в 
одних руках всех функций управления. Положи-
тельные её стороны включают невозможность по-

лучения подчиненными структурными элементами 
системы управления противоречивых и не увязан-

ных между собой заданий и распоряжений, полная 
ответственность руководителя, принимающего ре-

шения, за результаты работы всей технологической 
системы (дороги), осуществление принципа едино-

началия. Недостатком структуры является то, что 
каждый руководитель должен обладать разносто-

ронними знаниями в объеме, необходимом для ру-

ководства специализированными участками, что 
затруднительно при современном сложном, много-
стороннем  укладе транспортного предприятия. 

При использовании принципов линейной 
структуры оперативного управления его функцио-

нальная структура предусматривает создание в 
пределах определенных функций специализиро-

ванных ячеек (модулей) управления, которые на-

правляют нижестоящим подсистемам обязатель-

ные для них решения. Она позволяет привлечь к 
исполнению отдельных специальных функций бо-

лее компетентных специалистов в узкой области 
профессиональных знаний, разгрузить руководи-

теля системы управления в целом и упростить их 
работу. Однако функциональная система управле-

ния нарушает принцип единоначалия, так как ис-

полнитель в таком случае получает указания  от 
нескольких руководителей. В процессе развития 
линейная структура управления соединялась с 
функциональной структурой, в результате чего 
возникла линейно-штабная структура управления, 
при которой у руководителя-единоначальника по-
является штаб, состоящий из функциональных 
ячеек (управлений, отделов и т.д.), выполняющих 
определенные функции управления. 

Матричная структура системы интегрирует 
элементы линейно-функциональной структуры на 
выполнение отдельных программ и проектов. От-

ветственность за выполнение работ и соответст-

вующие права распределены не так четко, как при 
традиционных линейной и функциональной струк-

О 



 69 

турах. Повышается роль горизонтальных информа-

ционных связей и распределенных баз данных. Ад-

министрация, ответственная за выполнение про-

грамм перевозочного процесса оперативного харак-

тера, обычно определяет, что и когда должно быть 
сделано, а в  технологических подсистемах – каким 
образом должна быть выполнена эта работа. 

Опыт функционирования действующей струк-

туры оперативного управления показал, что не-

смотря на достаточно строгое распределение 
функций между подсистемами различных уровней 
управления, часто в подсистемах оперативного 
управления верхнего уровня происходит решение 
тех задач, которые могли бы решаться на более 
низком уровне (имеет место дублирование функ-

ций на параллельных уровнях), что уменьшает эф-

фективность системы управления в целом. К тому 
же имеет место передача первичной информации 
на все уровни оперативного управления, что при-

носит огромные, ничем не оправданные расходы. 
Наблюдается при этом увеличение в 2-3 раза плот-

ности информационных потоков и шестикратный 
рост общего объема используемой информации 
для управления перевозками. Это наглядно видно 
при анализе информационного обеспечения верх-

них уровней оперативного управления. Нерацио-

нальное распределение функций между подсисте-

мами и звеньями различного уровня системы 
управления не является очевидным и может быть 
выявлено только в результате тщательного анализа 
работы каждой из структурных подсистем. Это 
целесообразно делать на стадии предпроектных 
работ по созданию диспетчерских центров управ-

ления перевозками. 
Процесс изменения организационных форм 

диспетчерского управления в условиях непрерыв-

но изменяющихся требований в хозяйственных 
отношениях объектов управления  не может  рас-

сматриваться в отрыве от объективных факторов, 
влияющих на построение организационной систе-

мы управления железной  дорогой  в целом (как 
организационно-территориального образования). 
Эти факторы многообразны как по характеру, так 
и по силе воздействия. В большинстве случаев они 
взаимосвязаны прямой и обратной связью. В целях 
выбора лучших условий проведения реформиро-

вания действующей структуры диспетчерского 
управления перевозками подлежат рассмотрению 
факторы, оказывающие наибольшее влияние на 
формирование организационной структуры управ-

ления, системы экономических взаимоотношений 
между структурными уровнями и подразделения-

ми. Выделяются так называемые “влияющие фак-

торы”, которые включают параметры и их призна-

ки, оказывающие влияние на процесс формирова-

ния структур управления и технологии управления 
перевозками. При этом постоянно следует учиты-

вать, что первоисточником зарождения и исполне-

ния функций диспетчерского управления перевоз-

ками являются две группы факторов. К первой 
группе отнесены факторы, определяющие выборы 
организационной структуры, а ко второй – коррек-

тирующие. Обе группы факторов увязаны спосо-

бами воздействия на формирование организацион-

но-функциональной структуры оперативного 
управления перевозками. Анализ результатов ра-

нее проведенных исследований на железных доро-

гах России, Украины, других государств показал, 
что воздействие факторов на вариант построения 
организационной структуры имеет различный ха-

рактер. Одни из них оказывают непосредственное 
влияние, а другие – косвенное, через систему дру-

гих факторов и технологию организации и обеспе-

чения перевозочного процесса. В итоге, всю сово-

купность факторов можно классифицировать по их 
назначению (основные и частные), характеру воз-

действия (определяющие и корректирующие), спо-

собу влияния (непосредственные и косвенные). 
Такая классификация факторов представлена на 
рисунке 1. Из рисунка 1 видно, что: 
к определяющим (частным) факторам отнесены: 
- непосредственные: 
• цели оперативного управления; 
• методы управления; 
• особенности технологического процесса; 
• принципы государственного регулирования; 
• принципы построения структуры управления; 
- косвенные: 
• объемы и структура перевозок; 
• характер и тип производственных отноше-

ний; 
• уровень специализации и концентрации ли-

нейных предприятий; 
к корректирующим факторам отнесены: 
- непосредственные: 
• формы организации перевозочного процесса; 
• диапазон управления; 
• степень вмешательства в технологический 

процесс; 
- косвенные: 
• персонал сферы управления, требования к его 

профессиональной подготовке; 
• топливно-энергетические ресурсы, обеспечи-

ваемые в структурных подразделениях и формы 
управления их использованием; 

• материальные, трудовые  и финансовые ре-

сурсы, используемые на перевозочный процесс. 
Выделенные факторы можно разбить по источ-

никам возникновения на следующие группы: 
1 Научно-технические, отражающие изменение 

роли научных исследований, совершенствование 
техники и технологии управления в функциониро-

вании линейных предприятий и структурного по-

строения системы диспетчерского управления. 



 70 

2 Экономические, определяющие направление и 
объем материальных и финансовых ресурсов, ди-

намику изменения хозяйственных ситуаций, свя-

зей и соотношений в трудовых и материальных 
затратах. 

3. Организационные, оказывающие влияние на 
всю систему оперативного управления перевозка-

ми, которая находит свое выражение в уровне спе-

циализации, комбинирования и размещения струк-

тур управления различных уровней, в формах и 
степени интенсивности связей производственного 
объединения с исполнителями производственных 
процессов и обеспечивающими их структурами. 

4. Государственного регулирования, отражаю-

щие влияние государственных органов на форми-

рование целей оперативного управления перевоз-

ками, организацию и функционирование объектов 
управления. Они охватывают обширную область 
человеческих отношений в процессе производст-

венной  активности работников, занятых в диспет-

черском управлении на дороге на всех уровнях. 
С учетом отмеченных факторов проводят не 

только изменение количественного объема функ-

ций управления, но и их характера. Применение 
современных технических средств в диспетчер-

ском управлении перевозками должно обеспечить 
повышение эффективности действий персонала и 
освободить его в большинстве случаев от функ-

ций, связанных со сбором и первичной обработкой 
исходной и базовой информации, а также выпол-

нением расчетно-учетных операций подведения 
итогов рабочей деятельности. 

Анализ организации диспетчерского управле-

ния на большинстве железных дорог показал, что 
во многих случаях первым руководителям непо-

средственно подчинено в оперативное распоряже-

ние 12–21 служба, 5–6 самостоятельных отделов и 
другие структуры обеспечения жизнедеятельности 
дороги. Это приводит к перегрузке руководства 
управления дороги, отделений, линейных пред-

приятий, препятствует возможности заниматься 
вопросами аналитической деятельности, перспек-

тивного характера и, следовательно, снижает эф-

фективность управления дорогой в целом. Следует 
учитывать, что непрерывное совершенствование 
транспортного производства, быстрое увеличение 
сложности решаемых задач, сокращение продол-

жительности периода реагирования системы и соз-

дание многообразия хозяйственных связей опреде-

ляют новые требования к структуре диспетчерско-

го управления перевозками. 
Расширение масштабов транспортной деятель-

ности может происходить под влиянием интенсив-
ных факторов, путем повышения производитель-
ности труда на основе внедрения новой техники и 
совершенствования технологии производства. В 
этом случае система диспетчерского управления 
может претерпевать существенную ломку, направ-
ленную на изменение организационно-структур-
ного построения самой системы управления, ин-
теллектуальной его базы, технического комплекса 
в тесной взаимосвязи с управлением финансовыми 
потоками. При этом подлежит изменению и струк-
тура управления дорогой в целом, которая потре-
бует концентрации всех функций на трех главных 
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Рисунок 1 – Схема распределения влияющих факторов на формирование организационной формы  
оперативного управления перевозками 
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элементах: финансово-экономическая деятель-
ность, прогнозирование инвестиционной полити-
ки, непосредственное управление перевозками и 
работа с клиентурой, обеспечение перевозок ис-
правным подвижным составом и надежно рабо-
тающими техническими устройствами. 

Однако если производство развивается главным 
образом в результате проведения целого ряда меро-
приятий по совершенствованию его организации 
(концентрации, специализации,  кооперирования, 
изменения экономических отношений как внешних, 
так и внутренних), ввода в действие новых мощно-
стей, закрытия старых и интенсификации сущест-
вующих, то изменение системы диспетчерского 
управления является обязательным. Поэтому пути 
дальнейшего развития железной дороги предопре-
деляет динамичность изменения системы её дис-
петчерского управления. В результате при разра-
ботке соответствующих решений по реформе дис-
петчерского управления необходимо выделить те 
изменения качественного и количественного харак-
тера, которые непосредственно будут влиять на от-
дельные элементы рассматриваемой системы, и оп-
ределить степень этого влияния, особенно на фи-
нансовые результаты новой структуры. 

Данное обстоятельство выдвигает вопрос о не-
обходимости разработки системы нормативных 
зависимостей между параметрами функциониро-
вания линейных предприятий дороги и диспетчер-
ского управления перевозками. Это позволит обес-
печить выработку научных рекомендаций по про-
ектированию и оптимизации построения структу-
ры управления на дороге различной масштабности 
(дороги, отраслевого объединения, дирекции, ли-
нейного участка). 

Соответствие между темпами развития произ-

водства и совершенствованием структуры диспет-

черского управления достигается при внедрении 
автоматизированных систем управления. Они 
обеспечивают наиболее рациональное выполнение 
всего комплекса управленческих работ на различ-

ных уровнях и создают условия для использования 
методов оптимального построения рассматривае-

мой структуры управления дорогой.  
Внедрение автоматизированных систем управ-

ления перевозками позволяет качественно изме-
нить содержание его функций. При этом будут 
иметь место оперативность его выполнения и воз-
можность оптимизировать многие стороны дея-
тельности объектов управления, усовершенствовав 
организационную структуру. Это позволит свести 
до рационального минимума количество структур-
ных подразделений, устранить параллелизм и дуб-
лирование в выполнении управленческих функций 
и работ, повысить общую культуру управления и 
получить от нее большую эффективность и ре-
зультативность. За последние годы произошли 
значительные изменения характера производст-
венных отношений и труда диспетчерского персо-
нала, занятого в управлении перевозками. При 

этом следует учесть, что действие экономических 
факторов является доминирующим в оценке ре-
зультативности диспетчерской системы и проявля-
ется как равнодействующая множества скрещи-
вающихся и переплетающихся между собой фак-
торов. Изменение характера труда на линейных 
предприятиях в сфере оперативного управления 
обусловливает формирование качественно новой 
организации диспетчерского труда. Функциональ-
ные связи организационной структуры диспетчер-
ского управления с внешней средой зависят от 
принципа построения экономической системы до-
роги в целом. Структура внутренних отношений в 
данной системе зависит от уровня организации 
труда, обеспечивающего полное использование 
всех ресурсов для выполнения целей, поставлен-
ных перед каждым объектом управления. 

Концентрация оперативного управления пере-
возками в диспетчерском центре связана со спе-
циализацией в этой сфере деятельности и макси-
мальной интеграцией функций и создает реальные 
предпосылки для ускорения темпов технического 
прогресса и повышения эффективности управле-
ния. С другой стороны, она является основой для 
совершенствования организационных форм управ-
ления отраслью в целом. В результате концентра-
ции оперативного управления технологическими 
процессами и экономическими ресурсами групп 
линейных предприятий на дорожном уровне 
управления для них может быть организационно 
сгруппировано оперативное управление на опор-
ных станциях с соответствующей структурой 
управления. С учетом результатов категорирова-
ния направлений Белорусской железной дороги 
такая форма диспетчерского управления даст луч-
ший экономический результат для линий третьей 
категории. 

При проектировании организационных измене-
ний системы диспетчерского управления перевозка-
ми важным является определение влияния факторов 
на разработку основных принципов функционирова-
ния и оценочных параметров создания более эффек-
тивной организационной структуры с учетом осо-
бенностей функционирования входящих в ее состав 
объектов управления нижележащих уровней. 

На уровне линейного предприятия наибольшее 
влияние на организацию оперативного управления 
перевозками оказывает характер выполняемого 
процесса. В условиях юридического оформления 
дороги как генерального производственного объе-

динения его организационная форма оперативного 
управления в большей мере определяется количе-
ством подведомственных транспортных предпри-

ятий и организаций, развитостью производствен-

но-хозяйственных связей и уровнем централиза-
ции функций управления. Сокращение объема 
оперативных функций, выполняемых органами 
управления на каждом административном уровне, 
по мере территориального его удаления от разме-

щения линейного транспортного предприятия вле-
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чет за собой уменьшение влияния производствен-

ных факторов на выбор организационного по-
строения системы диспетчерского управления. 

Сложноcть выявления влияния различных фак-

торов на развитие организационной структуры 
оперативного управления перевозками заключает-

ся и в том, что многие из них имеют количествен-

ные оценки, поэтому их влияние учитывается 
лишь оперативно, путем качественного анализа и 
выражается в формулировке основных требований 
и направлений разработки организационного по-

строения системы. Для ее формирования важно 
установить механизм воздействия того или иного 
фактора на дальнейшее поведение всей системы 
управления и производственного обеспечения на 
основе ранее установленных закономерностей. Та-

кое разделение позволяет выделить основные па-

раметры определяющих факторов и установить 
связи между ними при формировании новой сис-

темы управления. 
Влияние рассмотренных факторов на выбор ор-

ганизационного построения системы оперативного 
управления перевозками имеет следующие зако-

номерности: 
1) каждый фактор характеризуется совокупно-

стью параметров и показателей; 
2) многие факторы тесно взаимосвязаны и ха-

рактеризуются общими частными оценочными па-

раметрами; 
3) форма проявления факторов, количествен-

ный или качественный состав оценочных парамет-

ров, характер и последовательность их влияния 
зависят от условий применения; 

4) факторы определяют не саму систему управ-

ления, а структурообразующие её элементы; 
5) ни один выделенный фактор не может оказы-

вать влияния на организационную структуру 
управления непосредственно, а лишь через подбор 
соответствующих параметров, которыми он харак-

теризуется. 
При определении степени влияния факторов на 

структурное построение системы оперативного 
управления перевозками следует учитывать их 
взаимосвязь и сопоставимость параметров. Эта 
взаимосвязь выражается в том, что одни факторы 
определяются или зависят от совокупности других. 
Например, форма организации линейных транс-

портных предприятий зависит от уровня его спе-

циализации, характера и видов деятельности, его 
размеров. Иногда отдельные параметры, влияю-

щие на структурообразующие элементы системы, 
выступают в роли отдельных факторов, хотя сами 
являются частью более общего влияющего факто-

ра, чаще всего косвенного. 
Цель оперативного управления перевозками 

сравнивается с выходом управляемой системы на 
заданные целевые параметры за установленный 
отрезок времени и поиском способов удерживать 

ее в таком состоянии в течение периода управле-

ния. Это делается на основе известной динамики 
изменения поведения управляемой системы и 
формализации для нее закона управления, который 
определяет значение переменной управления, ее 
цели и результативность системы в новом состоя-

нии. Если закон управления для рассматриваемой 
системы сформулирован правильно, то изменение 
значения переменной управления обеспечит ожи-

даемый положительный результат. 
В целях описания процесса оперативного управ-

ления перевозками на железной дороге использует-

ся закон управления технологическими процессами 
с прогнозированием, основанным на результатах 
предшествующей работы управляемых объектов. 
Метод управления предопределяет внешнее и внут-

реннее возмущение, воздействующее на выходные 
переменные, и предусматривает выработку компен-
сирующих изменений входных переменных и со-

стояний технологических подсистем, участвующих 
в перевозочном процессе. Для осуществления тако-

го управления с компенсацией возмущений требу-

ется информация о динамике изменения состояния 
дороги и ее структурных подразделений в течение 
всего периода управления. 

На каждом уровне диспетчерского управления 
определены потребные объемы и структура ин-

формации, поставщики и регламент ее получения. 
Технологическим процессом работы отделения 
железной дороги установлены присущие уровню 
управления алгоритмы выработки решений. Воз-

никающие на нижних уровнях рассогласования в 
информационном обеспечении порождают по-

требность согласования принимаемых для своего 
уровня управленческих решений с вышестоящими 
уровнями. К тому же из-за низкого качества ин-

формационного  обеспечения сложилась система 
перекачки всей информации о вагонах, поездах, 
локомотивах, состоянии технических устройств, 
занятости путей подвижным составом по всем 
уровням, что очень дорого и в чем не всегда есть 
потребность. 

С точки зрения технологии принятия решений в 
литературе выделяются следующие этапы жизнен-

ного цикла управленческого решения: выявление 
конечных целей управления, выработка и приня-

тие решения, организация исполнения и контроль. 
Детализация и конкретизация каждого из этапов 
управления зависит, очевидно, от особенностей 
объекта и системы управления. Учитывая особен-

ности действующей схемы диспетчерского управ-

ления, остановимся на функциональной схеме под-

готовки, принятия и реализации сложных управ-

ленческих решений. Перечисленную последова-

тельность этапов можно с некоторыми оговорками 
считать инвариантной по отношению к характеру 
проблем, подлежащих разрешению при создании 
новой системы диспетчерского управления. Этого 
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нельзя сказать относительно методов, используе-

мых для повышения эффективности принятия ре-

шений на каждом из этапов. Они существенно за-

висят от степени стандартности и структурной 
четкости построения проблемы, от уровня неопре-

деленности условий, в которых принимаются ре-

шения. При этом необходимо отметить, что на 
верхнем, директивном, уровне управления в боль-

шинстве социально-экономических систем доми-

нируют неструктуризованные проблемы и значи-

тельная неопределенность условий принятия ре-

шений. На более низком организационном уровне 
управления (на уровне линейного подразделения) 
преобладают слабо структуризованные проблемы 
и ситуации, приводящие к принятию решений в 
условиях риска. Для более высокого  технологиче-

ского уровня управления характерны хорошо 
структуризованные проблемы и высокая опреде-
ленность условий принятия решений. Их конкре-

тизация может быть выражена через обобщенные 
математические постановки задач для основных 
этапов жизненного цикла управленческого реше-

ния. Они имеют определенные особенности. В со-

ответствии с принятой в теории выбора математи-

ческой символикой в общем случае рассматривае-

мая проблема может быть записана в виде кортежа 
>< KRRZ ,,,

210
. В нём предусмотрены обозначе-

ния: Z0 – этап выявлений целей управления; R1 – 
этап выработки и принятия решения; R2 – этап 
реализации решения и К – этап контроля выполне-
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никших проблемных ситуаций по основным ко-

нечным результатам деятельности  управляемого 
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где t – продолжительность выработки целевого ре-

шения; ПРФПЛ ,,
ttt

XXX  – плановые, фактические и 

прогнозные характеристики конечного продукта; 
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1
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1 ,,
+++ ttt RRR  – плановые, фактические и прогноз-

ные характеристики ресурсов, используемых в пе-

ревозочном процессе; ∆ – символ приращения объ-

емных показателей; F1, F2, F3 – соответствующие 

функционалы; 1+tS  – количественная характеристи-

ка определяемой цели диспетчерского управления. 
Этап выработки и принятия решений заключа-

ется в определении множества выходных резуль-

татов диспетчерского управления Y, способов дос-

тижения целей (выработка вариантов альтернатив-

ных решений), а также в поиске оптимального 
(наиболее приемлемого) решения Y* из множества 
допустимых вариантов. На данном этапе необхо-

димо решить следующие взаимосвязанные задачи: 
определить множество вариантов ожидаемых ре-

зультатов 
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Очевидно, что конкретные постановки задач 
диспетчерского управления определяются произ-

водственными, технологическими и организацион-

но-функциональными особенностями объекта 
управления. Развитие экономических отношений на 
железнодорожном транспорте сопровождается со-

вершенствованием структуры как диспетчерского 
управления, так и организационно-администра-

тивного управления работой дороги в целом. Эти 
процессы связаны с поиском оптимального распре-

деления функций управления между уровнями и 
структурными подразделениями. Правильное их 
распределение в структуре управления является 
необходимой предпосылкой эффективного руково-

дства перевозочным процессом на дороге в целом. 
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