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МЕТОДИЧЕСКИЕ ВОПРОСЫ ИНТЕЛЛЕКТУАЛЬНЫХ ТЕХНОЛОГИЙ  

УПРАВЛЕНИЯ ЛОГИСТИКОЙ ПЕРЕВОЗОЧНОГО ПРОЦЕССА  

НА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОМ ТРАНСПОРТЕ *  
 

Аннотация. Рассматриваются методические подходы к оценке деятельности круп-

ных транспортных холдингов на примере железнодорожного транспорта для реализа-

ции интеллектуальных технологий управления. Проведен концептуальный анализ си-

стемы организации аналитического учета результативности холдинга в целом и его 

структурных подразделений в единой организационно-технологической системе управ-

ления перевозочным процессом с учетом горизонтальных и вертикальных связей. Пред-

ставлено многообразие технологических связей в иерархической организационно-тех-

нологической структуре корпорации, включающее особенности видов деятельности, 

связей, степени зависимости смежных структур. 

Рассмотрены конкретные методы агрегирования и комплексного учета показателей 

железнодорожного транспорта для достижения экономической эффективности. Приве-

дены методы агрегирования показателей работы структурных подразделений железно-

дорожного холдинга с учетом их представления в учетной политике, виды зависимости 

показателей по уровням управления и видам деятельности, а также корреляционные 

связи между ними. Представлены возможности использования индикаторов результа-

тивности холдинга в системе интеллектуального управления перевозочным процессом.  

Предложена схема трансформации агентов перевозочного процесса при реализации 

траектории развития с применением интегральных показателей эффективности интел-

лектуального управления перевозочным процессом. 

Представленные методические подходы анализа технологических процессов в 

транспортно-логистических системах могут быть локализованы и для смежных отрас-

лей и холдингов, представляющих собой сложные организационно-технологические 

структуры. 

Ключевые слова: железнодорожные перевозки, интеллектуальное управление, 

транспортная логистика, иерархическая система, агрегирование показателей, эксплуа-

тационные показатели  

 

Для цитирования: Методические вопросы интеллектуальных технологий управле-

ния логистикой перевозочного процесса на железнодорожном транспорте / Э. А. Ма-

маев, В. Д. Верескун, А. Н. Гуда [и др.] // Вестник Ростовского государственного уни-

верситета путей сообщения. – 2025. – № 3. – С. 145–154. – DOI 10.46973/0201–

727X_2025_3_145.  
 

Введение 

Транспортно-логистический рынок, включающий все этапы организации материальных пото-

ков во внутреннем и международном сообщениях, является достаточно разноплановым как по техно-

логиям организации процессов, так и по положению на рынке. Объединяющей доминантой всех аген-

тов рынка является требование к снижению совокупных логистических издержек и повышение конку-

рентоспособности экономики [1–4]. Эффективность логистики в целом достигается за счет горизон-

тальной и вертикальной синергии объектов и процессов. Современный этап развития отечественного 

рынка характеризуется структурными изменениями в системе грузопотоков, нестационарностью 

транспортно-технологических процессов, ростом сложности связей, повышением требований к работе 

предприятий видов транспорта, требований к качеству транспортных работ со стороны бизнеса и аген-

тов рынка и др. [5–7]. Эти факторы определяют качественно новые задачи в этой сфере деятельности, 

которые можно обобщенно определить, как управление предприятиями и технологическими процес-

сами в условиях высокой турбулентности [7–8]. 

                                                           
* Исследование выполнено в рамках государственного задания № 109-03-2025-007 от 13.01.2025 г. 
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Основным интеграционным вектором развития современности является цифровизация эконо-

мики, логистики и транспорта. Отмечая необходимость поступательного и непрерывного развития 

субъектов, следует отметить необходимость совпадения экономических интересов всех агентов рынка, 

вовлеченных в логистические цепи: от линейных предприятий до региональных, отраслевых и макро-

экономических [9–11]. Железнодорожный транспорт для отечественной экономики является системо-

образующим, что определяет актуальность вопросов совершенствования методической базы интеллек-

туального управления перевозками [12].  

Формирование траектории цифровой трансформации управления перевозочным процессом 

требует учёта корпоративных, эксплуатационных, технологических показателей, позволяющих реали-

зовать системный подход при переходе к новому качеству управления [13, 14]. Последняя базируется 

не только на базисе цифровой экосистемы организации транспортных процессов, но и на реализации 

новых методических подходов к оценке эффективности управления железнодорожными перевозками. 

Переход к интеллектуальному управлению требует интеграции и локализации параметров оценки со-

стояния перевозочного процесса и переходу на другие (более эффективные) на базе адекватных и до-

стоверных оценок объектов и процессов в системе организации железнодорожных перевозок, которые 

будут рассмотрены в данной работе [6, 11, 13]. 

 

Постановка задачи 

Вопросы интеллектуальных технологий управления перевозочным процессом включают ряд 

ключевых аспектов, в числе которых, на наш взгляд, организация системы аналитического учета ре-

зультатов работы железнодорожного холдинга с учетом организационной системы управления, иссле-

дование ключевых показателей эффективности, оценка возможности использования корпоративных 

информационных баз в качестве хранилищ данных для создания систем управления на базе искус-

ственного интеллекта.  

Рассмотрим вопросы формализации представления иерархии индикаторов развития логистиче-

ского рынка в целом для достижения макроэкономических целей, а также задачи по формированию 

траекторий цифровой трансформации агентов рынка – крупных транспортных компаний. 

Пусть системе организации корпорации выделены 𝐿 уровней управления 𝑙 = 1, … , 𝐿, на каждом 

уровне имеются 𝐼 индикаторов оценки состояния объектов-подсистем, 𝑖 = 1, … , 𝐼. Существуют 𝐵 видов 

деятельности, 𝑏 = 1, … , 𝐵, которые влияют (определяют) уровень результативности корпорации. 

Пусть в корпорации обособляемо функционируют 𝑆 предприятий (структур)  𝑠 = 1, … , 𝑆, кото-

рые объединены по горизонтальным и вертикальным отношениям. В общем виде система, представля-

емая иерархической структурой организации и управления, рис. 1, включает разные уровни и оценки 

результативности структур. Связи между объектами и структурами можно представить в двух видах. 

Первый вид связи – линейная – между двумя уровнями, при которой в интегральный коэффи-

циент верхнего уровня показатели работы нижестоящего уровня входят по линейной и (или) функци-

ональной зависимости. В основном это индикаторы экономической результативности предприятия от-

дельных сегментов рынка, которые определяют их привлекательность и конкурентоспособность в мак-

роэкономической среде.  

Второй вид связи – множественная – между двумя уровнями, при которой интегральный пока-

затель является функционалом на определенном подмножестве результативности.  

При линейной схеме связи результативности между субъектами часто используют методы адди-

тивной и (или) мультипликативной свертки индикаторов подчиненных структур однородного измерителя.  

Пусть 𝑥𝑠𝑏
𝑙  результирующий показатель деятельности структуры 𝑠 по виду деятельности 𝑏, 

функционирующий на уровне 𝑙. Индикатор эффективности 𝑖-го вида определим функцией 𝐼𝑖
𝑙(𝑥𝑠𝑏

𝑙 ), за-

висящей от активности структуры 𝑠 уровня 𝑙 вида деятельности 𝑏, обозначенной 𝑥𝑠𝑏
𝑙 .  

Тогда при линейной связи индикаторов имеем: 

 

𝐼𝑖
𝑙(𝑥𝑠𝑏

𝑙 ) = ∑ 𝛼𝑖𝑠𝑏
𝑙−1𝐼𝑖

𝑙−1(𝑥𝑠𝑏
𝑙−1)𝑏 .                   (1) 

 

Весовые коэффициенты могут определить следующие варианты агрегирования индикаторов: 

1 При 𝛼𝑖𝑠𝑏
𝑙−1 = 1 выполняется простое суммирование значения индикатора высшего уровня по 

значениям «подчиненных» структур. 
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2 Суммирование с весами 𝛼𝑖𝑠𝑏
𝑙−1 ≥ 0, определяющее долю влияния индикатора структуры ниж-

него уровня на структуру верхнего уровня. Как правило, ∑ 𝛼𝑖𝑠𝑏
𝑙−1 = 1𝑖 , т.е. индикатор верхнего уровня 

есть результат работы структур нижнего уровня, но с разной степенью их влияния. 

3 Структуры нижнего уровня имеют разное влияние (положительное и (или) отрицательное) на 

структуры верхнего уровня, т.е. 𝛼𝑖 – любые числа.  

4 Как частный случай можно рассматривать 𝛼𝑖𝑠𝑏
𝑙−1 = const, когда выполняется простое масшта-

бирование агрегируемого индикатора для верхнего уровня. Например, при 𝛼𝑖𝑠𝑏
𝑙−1 = 0,001, производится 

перевод из «единиц» в «тысячи единиц», например из «рублей» в «тысячу рублей». 

На рис. 1 представлена схема формирования интегральных показателей для взаимодействую-

щих структур корпорации: а – горизонтальной связи линейного уровня одного вида деятельности; б – 

горизонтальной связи разных видов деятельности линейного уровня; в) горизонтальной связи структур 

среднего уровня по разным видам деятельности; г) сложные связи многоуровневого взаимодействия 

структур. 

На примере эксплуатационных показателей работы полигона железнодорожного транспорта, к 

показателям, в которых в качестве весовых коэффициентов можно принять 𝛼𝑖𝑠𝑏
𝑙−1 = 1, относятся:  

– выручка по грузовым перевозкам; 

– погрузка грузов; 

– выгрузка грузов; 

– рабочий парк; 

– сдача груженых (порожних) вагонов; 

– эксплуатационный (тарифный) грузооборот; 

– пассажирооборот; 

– простой вагонов; 

– прибытие (отправление) поездов и другие. 
 

 
 

Рис. 1. Уровни оценки иерархической логистической структуры  

и варианты формирования интегральных показателей 
 

К показателям, в которых суммирование можно выполнять с весами 𝛼𝑖𝑠𝑏
𝑙−1 > 0, относятся: 

– средняя участковая скорость движения грузового поезда, где в качестве веса будет доля про-

ходящих поездов по конкретному участку в составе общего рассматриваемого участка; 

– техническая скорость, где в качестве веса будет доля проходящих поездов по конкретному 

участку в составе общего рассматриваемого участка; 

– средняя производительность локомотива, где в качестве веса будет доля локомотивов в об-

щем количестве имеющие заданное значение производительности; 

– средний вес грузового поезда, где в качестве весового коэффициента будет доля поездов в 

общей количестве, имеющие заданное значение веса; 



ISSN 0201-727X ВЕСТНИК РГУПС № 3 / 2025 

 

148 

– средняя производительность вагона, где в качестве веса будет доля вагонов в общей числен-

ности, имеющем заданное значение производительности; 

– оборот вагона рабочего парка, где в качестве веса будет доля вагонов в общем количестве 

имеющих заданное значение оборота и другие. 

К показателям, в которых суммирование можно выполнять с весами  𝛼𝑖𝑠𝑏
𝑙−1 = const, относятся: 

– выручка по грузовым перевозкам, например 𝛼𝑖𝑠𝑏
𝑙−1 = 0,001; 

– погрузка (выгрузка) грузов и другие. 

 

Индикаторы эффективности интеллектуального управления перевозочным процессом 

Использование ключевых показателей эффективности отдельных элементов и подсистем 

транспортного холдинга в формировании интегрального показателя, их «балансировании» в инте-

гральном показателе имеет значение как для операционного управления логистикой перевозочного 

процесса, так и для разработки индикаторов интеллектуального управления в условиях нестационар-

ности транспортно-технологических процессов, сложности связей между элементами. При этом тра-

диционные аддитивные и мультипликативные взвешенные связи и зависимости между смежными 

структурами с вертикальными и (или) горизонтальными связами является достаточно эффективными.  

Традиционный аддитивный метод, заключающийся в простом суммировании количественных 

данных элементов системы, по нашему мнению, не всегда корректен. В общем случае структурирован-

ный агрегированный индикатор – это функционал, зависящий от показателей результативности ниже-

стоящих элементов, т.е.:  

 

   𝐼𝑖
𝑙(𝑥𝑠𝑏

𝑙 ) = 𝑈({𝐼𝑖
𝑙−

(𝑥𝑠𝑏
𝑙−

)|𝑙− < 𝑙}).                    (2) 

 

Индикаторами результативности могут выступать не только финансово-экономические пока-

затели, но технологические параметры реализации транспортно-логистических процессов. К таким ин-

дикаторам относятся надежность реализации цепи поставок, устойчивость системы для выполнения 

задач в условиях изменений, транспортно-логистические и производственные риски, имеющие цепной 

характер воздействия на результативность структуры (системы) в целом. Например, вероятность вы-

полнения срока доставки груза зависит от вероятностей выполнения договорных обязательств участ-

никами транспортной цепи, т.е. вероятность выполнения договорных обязательств в независимой цепи 

логистических агентов будет равна произведению вероятностей выполнения своих обязательств каж-

дым участником перевозочного процесса.  

Такой же подход имеет место для определения пропускной способности транспортной и (или) 

логистической системы: 
 

  𝐼𝑖
𝑙(𝑥𝑠𝑏

𝑙 ) = min{𝐼𝑖
𝑙−

(𝑥𝑠𝑏
𝑙−

)|𝑙− < 𝑙}.                  (3) 
 

Максимальный поток в сети можно определить: 
 

  𝐼𝑖
𝑙(𝑥𝑠𝑏

𝑙 ) = max{∑ 𝐼𝑖
𝑙−

(𝑥𝑠𝑏
𝑙−

)𝑙−<𝑙 }.                  (4) 
 

В системах принятия стратегических решений в иерархических структурах для агрегирования 

индикаторов используется математический аппарат с учетом целевых критериев. Варианты такого аг-

регирования концептуально представлены в табл. 1, в которой 𝑈(𝑘̅) – агрегированный индикатор на 

множестве параметров нижеследующих уровней 𝑘̅ = (𝑘1, 𝑘2, … , 𝑘𝑛), 𝑎𝑖 – коэффициенты приведения, 

𝑎̅ = (𝑎1, 𝑎2, … , 𝑎𝑛). 

 

 

 

 

 

 



ISSN 0201-727X ВЕСТНИК РГУПС № 3 / 2025 

 

149 

Таблица 1 

Методы агрегирования индикаторов в логистической системе 
 

Метод 

агрегирования 
Примеры индикаторов для агрегирования 

Вид зависимости 

𝑈(𝑘̅) = ∑ 𝑎𝑖𝑘𝑖

𝑛

𝑖=1
 

Пространственные параметры (транспортной) сети, 

объем перевозок(потока), грузооборот, парк 

транспортных средств (элементы инфраструктуры), 

основной капитал и инвестиции в систему 

Аддитивная 

𝑈(𝑘̅) = ∏ 𝑎𝑖𝑘𝑖

𝑛

𝑖=1
 

Транспортная доступность элементов сети, 

надежность реализации потока в сети, пропускная и 

перерабатывающая способность направления 

(полигона) 

Мультипликативная 

𝑈(𝑘̅) = min
𝑖

𝑓(𝑘𝑖) 
Пропускная и перерабатывающая способность 

направления (полигона) сети (логистической 

системы) 

Экстремальная 

𝑈(𝑘̅) = max
i

𝑓(𝑘𝑖) 
Производительность инфраструктуры, резерв 

развития логистической системы 

Экстремальная 

𝑈(𝑘̅) = 𝐹(𝑘̅, 𝑎̅) 

Мощность производственной (продуктовой) линии, 

приведенный объем продукции (услуг), 

логистический потенциал 

Функциональная 

 

Иерархия показателей управления перевозочным процессом  

Многоуровневые системы оценки результативности можно демонстрировать на примере нацио-

нального железнодорожного холдинга – ОАО «РЖД». 

Эксплуатационные показатели регионального (полигонного) уровня управления на железнодорож-

ном транспорте для определения рейтинга (эффективности его работы), представлены в табл. 2. Они вклю-

чают показатели, определяемые аддитивными связями по горизонтальным и (или) вертикальным связям. 
 

Таблица 2 
 

Эксплуатационные показатели уровня железной дороги (полигона) для рейтинга 
 

Наименование показателя 
Ед. 

изм. 

Вес в 

рей-

тинге 

Обознач. 

Характеристика, 

зависимость по 

уровням 

Корреляционные 

связи R,  

зависимость  

от инфраструктуры 

1 2 3 4 5 6 

Выручка, начисленная по 

грузовым перевозкам 

млн 

руб. 

0,1 𝐸𝑗
𝑖 Аддитивная  

зависимость 

Сильная между  

𝐸𝑗
𝑖 и  𝑊𝑗

𝑖 

Погрузка грузов 
тыс. 

тонн 

0,1 𝑊𝑗
𝑖 Аддитивная  

зависимость 

Сильная между  

𝐸𝑗
𝑖 и  𝑊𝑗

𝑖 

Выполнение расписания 

движения пассажирских 

поездов по прибытию с 

учётом опозданий при 

поступлении на дорогу и 

влияние дороги на 

опоздание по сети 

% 0,005 𝑇𝑗
𝑖 Аддитивная,  

относительная 
Между 𝑇𝑗

𝑖, 𝑇̃𝑗
𝑖, 𝛼𝑗

𝑖,𝑣𝑗
𝑖. 

Зависимость от  

инфраструктуры  

Выполнение расписания 

движения пригородных 

поездов по прибытию в 

пункты назначения с 

учётом отклонений при 

поступлении на дорогу и 

влияние дороги на 

отклонение по сети 

% 0,05 𝑇̃𝑗
𝑖 Аддитивная,  

относительная 
Между 𝑇𝑗

𝑖, 𝑇̃𝑗
𝑖, 𝛼𝑗

𝑖,𝑣𝑗
𝑖. 

Зависимость от  

инфраструктуры  
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Окончание табл. 2 
 

1 2 3 4 5 6 

Доля грузовых отправок 

в груженных вагонах, 

проследовавших по 

инфраструктуре дороги 

установленный срок 

% 0,05 𝛼𝑗
𝑖 Аддитивная,  

относительная 
Между 𝑇𝑗

𝑖, 𝑇̃𝑗
𝑖, 𝛼𝑗

𝑖,𝑣𝑗
𝑖. 

Зависимость от  

инфраструктуры  

Средняя участковая 

скорость движения 

грузового поезда 

км/ч 0,025 𝑣𝑗
𝑖 Аддитивная, 

сложная 
Между 𝑇𝑗

𝑖, 𝑇̃𝑗
𝑖, 𝛼𝑗

𝑖,𝑣𝑗
𝑖. 

Зависимость от  

инфраструктуры  

Среднесуточная 

производительность 

локомотива 

эксплуатируемого парка 

грузового движения 

тыс. тонн 

км брутто 

0,05 𝑃𝑗
𝑖 Аддитивная, 

средняя  

арифметическая 

Зависимость от  

инфраструктуры 

Удельное время 

задержки поездов по 

причине отказа в работе 

технических средств 

всех категорий  

и технологических 

нарушений 

поездо-

час/млн 

поездо-км 

0,05 𝛽𝑗
𝑖 Аддитивная, 

средняя  

арифметическая 

Зависимость от  

инфраструктуры 

 

Например, 
 

𝐸𝑗
𝑖 = ∑ 0,001𝐸𝑗

𝑖−1
𝑗  ,  𝑊𝑗

𝑖 = ∑ 0,001𝑊𝑗
𝑖−1

𝑗  ,          (5)  
 

определяют выручку (объем погрузки) как сумму этого показателя по входящих в эту систему как под-

системы, только масштабированием измерителей «тысячи» на «миллионы».  
 

𝑣𝑗
𝑖 = ∑ 𝛼𝑗

𝑖−1𝑣𝑗
𝑖−1

𝑗 .             (6) 

В (6) определяется средняя участковая скорость движения грузового поезда по укрупненному 

участку как средневзвешенную величину средних участковых скоростей входящих в данный укруп-

ненный участок «элементарных участков, т.е. 
 

∑ 𝛼𝑗
𝑖−1 = 1𝑗 ,  𝛼𝑗

𝑖−1 =  
𝑆𝑗

𝑖−1

𝑆𝑗
𝑖 ,                                             (7) 

 

где  𝑆𝑗
𝑖−1 – протяженность участка  𝑗 железной дороги с уровня 𝑖 − 1, 𝑆𝑗

𝑖 – общая протяженность участка  

𝑗 железной дороги с уровня 𝑖. 
 

Развитие системы интеллектуального управления перевозочным процессом  

Таким образом, эффективность транспортно-логистической системы зависит от индикаторов, 

входящих в систему агентов (элементов). При этом, в зависимости от методики определения целевых 

индикаторов верхнего уровня, трансформация субъектов может иметь не равнозначное влияние на си-

стему в целом. Как показано в приведенном анализе, в зависимости от вида функциональной зависи-

мости индикаторов их можно подразделить на индикаторы прямого действия, которые влияют на ин-

дикаторы верхнего уровня аддитивно или мультипликативно, и индикаторы комплексного действия, 

которые влияют на индикаторы верхнего уровня в зависимости от «положения» субъекта в логистиче-

ской системе, от значений индикаторов других взаимосвязанных субъектов и конкурентных субъектов. 

Также индикаторы развития логистической системы могут носить абсолютный (количествен-

ный) и относительный (качественный) характер. К первым можно отнести объем логистических услуг 

(перевозок, хранения, переработку потока), ко вторым – пропускную способность, надежность, сроки 

доставки.  

Сформированные целевые индикаторы для транспортно-логистического холдинга (корпора-

ции), могут достигаться разными траекториями с учетом действия на них других агентов логистиче-
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ского рынка. Комплексный подход к цифровой трансформации логистического рынка требует разде-

ления контрагентов холдинга на следующие категории: 

1 Агенты с независимым влиянием на перевозки, такие как линейные перевозчики на путях 

сообщений общего пользования (например, автоперевозчики). 

2 Агенты сегментированного логистического рынка, которые взаимодействуют друг с другом 

на локально-монопольных сегментах рынка (например, операторы подвижного состава и железнодо-

рожные перевозчики). 

3 Системные агенты рынка логистических услуг (перевозок), которые имеют комплексное вли-

яние на развитие перевозок (например, перевозчики, логистические хабы, агенты информационной ло-

гистической инфраструктуры вместе взятые). 

Следует отметить, что агенты первой категории имеют линейное влияние на результативность 

логистической системы в абсолютных показателях и частично в относительных показателях. 

Таким образом, формирование траектории цифровой трансформации субъектов логистиче-

ского рынка должно происходит по схеме, представленной на рис. 2.  
 

 
 

Рис. 2. Схема стратегии трансформации агентов перевозочного процесса 
 

Цифровая трансформация и технология внедрения интеллектуального управления перевозками 

должны реализовываться по этим направлениям для достижения высоких значений индикаторов инте-

гральной эффективности.  

Для формирования эффективной траектории цифровой трансформации требуют первоочеред-

ного рассмотрения вопросы устранения и (или) развития институциональных проектов для системных 

агентов рынка, которые потребуют существенных ресурсов для своего развития. 
 

Выводы 

Таким образом, система управления перевозочным процессом для крупных транспортных хол-

дингов в условиях цифровизации требуют решения следующих задач: формирование иерархии пока-

зателей оценки деятельности структурных подразделений, филиалов, дочерних и зависимых обществ 

и других аффилированных структур для достижения интегрального эффекта. При этом создание си-

стемы показателей, отвечающих глобальным целям, представляет самостоятельную задачу при нали-

чии неколлинеарных векторов в развитии контрагентов и структурных подразделений холдинга. 

Особенности современного этапа развития отечественного рынка перевозок, характеризуемые 

структурными изменениями в системе организации потоков: нестационарность, рост сложности и не-

определенности связей и другие, – снижают качество корпоративных информационных массивов. Это 

приводит к необходимости создания систем интеллектуального управления, основанных на техноло-

гиях имитационного эксперимента, «цифровых двойников» и других технологий, не связанных с ин-

формационными хранилищами. Реализация интеллектуального управления требует интеграции и ло-

кализации параметров оценки состояния перевозочного процесса с учетом структурных и технологи-

ческих особенностей организации, использования иерархической системы адекватных и достоверных 

оценок объектов и процессов в системе организации железнодорожных перевозок. 
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Abstract. This article examines methodological approaches to assessing the performance 

of large transportation holdings, using rail transport as an example, for the implementation of 

intelligent management technologies. A conceptual analysis of the system for organizing ana-

lytical accounting of the performance of the holding company as a whole is provided and its 

structural divisions within a unified organizational and technological system for transportation 

process management, taking into account horizontal and vertical relationships. The diversity 

of technological relationships within the hierarchical organizational and technological struc-

ture of a corporation is presented, including the specifics of activities, relationships, and the 

degree of dependence of related structures.  

This article examines specific methods for aggregating and comprehensively accounting for 

rail transport performance indicators to achieve economic efficiency. Methods for aggregating 

the performance indicators of the railway holding's structural divisions are presented, taking into 

account their presentation in the accounting policy, the types of indicator dependencies by man-

agement levels and activities, and the correlations between them. The paper presents the potential 
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for using holding performance indicators in an intelligent transportation management system. 

A transformation scheme for transportation process agents is proposed for implementing a 

development trajectory using integrated performance indicators for intelligent transportation 

management. 

The presented methodological approaches to analyzing technological processes in transport 

and logistics systems can also be applied to related industries and holdings that represent com-

plex organizational and technological structures.  

Keywords: railway transportation, intelligent control, transport logistics, hierarchical sys-

tem, aggregation of indicators, operational indicators. 
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