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В УПРАВЛЕНИИ ТРАНСПОРТНЫМИ ПРЕДПРИЯТИЯМИ 

INNOVATIVE CHANGES IN TRANSPORT ENTERPRISE MANAGEMENT 

В статье обосновывается необходимость разработки и внедрения комплекса методов сбалансиро­

ванного управления, которые в определенной степени обеспечивают инновационные преобразования управ­

ленческой деятельности на транспортных предприятиях. 

Necessity of working out and implementation of a complex of the balanced management methods which to 

a certain extent provide innovative transformations of administrative activity at transport enterprises is proved in 

the article. 
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Т РАНСПОРТ в Российской Федерации, 

как и в других развитых странах, яв­

ляется одной из крупных системооб­

разующих отраслей национального хозяйства, 

имеющих тесные связи со всеми элементами 

экономики и социальной сферы. В настоящее 

время большое внимание со стороны государ­

ства направлено на развитие отечественного 

транспорта, что подтверждают такие програм­

мные документы, как: Федеральная програм­

ма «Развитие транспортной системы России 

(2010-2015 годы)» [2], Транспортная стратегия 

Российской Федерации на период до 2030 г. [1] и 

др. В [1], в частности, выделены три основопо­

лагающих фактора, ока зывающих влияние на 

российскую экономику. К этим факторам отно­

сятся, во-первых, усиление глобальной конку­

ренции, охватывающей рынки товаров, услуг, 

капитала, и других факторов экономического 

роста, во-вторых, возрастание роли челове­

ческого капитала в социально-экономическом 

развитии, в-третьих, активное использование 

источников экспортно-сырьевого типа. 

На наш взгляд , следует выделить и чет­

вертый фактор , в л и я ю щ и й на российскую 

экономику — недостаточное ра звитие транс­

портной системы. И н ы м и словами, сегодняш­

ние объемные и качес твенные характеристи­

ки транспорта и его инфра с тр ук т уры не поз­

воляют в полной мере и эффективно решать 

задачи роста отечественной экономики . 

Являе т ся н ео споримым вывод о том, 

что по мере д альнейшего развития страны, 

р а сширения ее вн у тр енних и внешних транс-

портно-экономических связей, роста объемов 

производства и повышения уровня жизни на­

селения значение транспорта и его роль в эко­

номике с траны и в р ешении проблем эконо­

мии общественного времени будут постоянно 

возрастать . 

В [1] предла гается во зможность реа­

ли з ации трех сценарных вариантов развития 

транспорта с тр аны : инерционного , энерго­

сырьевого и инновационного . На основании 

прогнозных д анных по к аждому из э тих ва­

риантов , приведенных в приложении к Транс-
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юртнои стратегии, мы попытались оценить 

тотенциальные изменения на рынке транс-

юртных услуг с нескольких позиций. Выяс-

тялось, в частности: 

— насколько в результате р е ализ ации 

Гранспортной стратегии изменится объем 

гранспортных услуг в целом и по отдельным 

дадам транспорта в частности; 

— как трансформируется с труктура 

ранспортного рынка к 2030 г. с точки зрения 

федставления в нем отдельных видов транс-

юрта; 

— каковы финансовые гарантии разви­

тия транспортной системы в каждом из трех 

ириантов развития; 

— насколько полно могут быть р ешены 

сдельные проблемы, сформулированные в 

Гранспортной стратегии, при условии ее пол­

юй реализации. 

Результаты выполненного анализа при­

едены в [7], а в настоящей статье представ­

и т с я целесообразным обратить внимание на 

юзможности финансирования решений, пре-

(усмотренных в [1]. 

В ходе расчета показателей, приведен-

1ых в той части текста, которая посвящена 

яализу структуры и размеров финансирова-

[ия, направленного на реализацию Транспорт-

юй стратегии, были использованы данные , 

[ринятые ее авторами для инновационного 

1арианта развития транспортной системы 

траны. Общий объем капиталовложений в 

»азвитие транспортной системы рассчитан 

[вторами Транспортной стратегии в ценах со-

•тветствующих лет с учетом налога на добав-

:енную стоимость и составляет по иннова-

(ионному варианту развития 170,6 трлн руб. 

лсит заметить, что основной объем финан-

ирования предполагается осуществлять из 

мебюджетных источников. Например , удель-

1ый вес капиталовложений за прогнозный 

[ериод по железнодорожному транспорту из 

«ебюджетных источников составляет 88,6 % 

IT общего объема капиталовложений, по ав-

омобильному транспорту этот показатель 

«вен 85,9 %. Инициативный характер источ-

[иков финансирования порождает высокую 

1еопределенность решения ее проблем. Ис-

лючение составляют автомобильные дороги, 

1ля которых только 27,7 % капиталовложений 

предполагается обеспечить за счет внебюд­

жетных средств, а т а кже н а з емный городской 

электротранспорт и метрополитен . Д л я э тих 

видов транспорта внебюджетные средства со­

ст авляют соответственно 9,8 и 19,6 % общих 

капиталовложений . 

Доля капиталовложений в развитие от­

дельных видов транспорта , по про гно зным 

д анным , с ущественно отличается : 

— ав томобильный транспорт — 9,3 %; 

— желе знодорожный транспорт — 

57,4 %; 

— морской транспорт — 9,8 %; 

— вну тр енний водный транспорт — 

2,7 % ; 

— в о з д ушный транспорт — 20,8 %. 

Если сравнивать с труктуру финансиро­

вания с годовым объемом перевозок, прогно­

зируемым д л я отдельных видов транспорта в 

2030 г., то с тановятся п оня тными приня тые в 

Транспортной страте гии приоритеты . Одна­

ко соблюдение э тих приоритетов , т ак же как 

и финансовая г арантия р е ализ ации Транс­

портной стратегии , не являе тся достаточно 

надежным, поскольку прогноз финансовых 

потребностей на 20 лет вперед вряд ли можно 

охарактеризовать как точный . За этот период 

наверняка с ущественно изменятся т р ебов ания 

к основным фондам транспорта и используе­

мым технологиям . Производство автомоби­

лей, р або т ающих на альтернативном топливе , 

изменение тр ебований к оснастке т ерминалов , 

появление новых типов высокоскоростного 

наземного пассажирского транспорта , совер­

шенствование технологии (и, следовательно, 

состава используемых материалов) в дорож­

ном строительстве и многие другие нововве­

дения связаны с формированием на соответ­

с тв ующих рынках принципиал ьно новых цен 

на объекты основных фондов и материальные 

ресурсы. Точно предугадать сегодня вели­

чину э тих цен и соответственно во зможный 

объем капиталовложений и материальных за­

трат — задача со мно гими неизвес тными . 

В результате нелинейности законов, по 

которым принимаются р ешения на экономи­

ческих рынках , г р афик дин амики рыночных 

цен и дру гих показателей деятельности транс­

портных предприятий подвержен « с л уч айным 

блужданиям» . В связи с э тим можно вновь 
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повторить тезис об относительно невысокой 

надежности дол госрочных социально-эконо­

мических прогнозов . Если все же руководст­

воваться прогнозами, и з ложенными в [1], то 

неизбежен вывод о необходимости выявления 

и реализации вну тр енних ресурсов , связан­

ных с инновационным преобразованием про­

цесса управления . 

Анализ т енденций ра звития транспорта 

показал, что р е ализ ация с трате гических за­

дач, поставленных государством перед отрас­

лью транспорта , перманентное ра звитие свя­

зей между субъектами рынка т р анспортных 

услуг, а также активная инте грация российс­

кой экономики в мировое экономическое про­

странство приводят к у сложнению управле­

ния транспортными предприятиями . В свою 

очередь усложнение управл ения являе тся 

предпосылкой р а сширения свойств системы 

управления . Кратко остановимся на этой про­

блеме. 

Люба я система упр а вл ения , относя­

щаяся к классу с л ожных систем, обладае т 

рядом имманен тных , а т акже специфичес­

ких свойств, п о з в о ляющих о т личи т ь е е о т 

дру гих систем . К и м м а н е н т н ы м свойс тв ам 

системы упр а в л ения чаще всего [ 4 -6 и др.] 

относят эмерджентность , э к вифинальнос т ь , 

с труктурированность , целостность , целепо-

лагание и др. 

На с е годняшний день наличие большо­

го числа элементов системы, а т акже с ложный 

характер взаимодействия между о тд ельными 

ее элементами актуализируют такое привне­

сенное в ходе развития управляемых систем 

свойство, как сбалансированность . Под сба­

лансированностью мы понимаем свойство 

системы сохранять конгруэнтность факти­

ческих и нормативных значений параметров 

деятельности по всем проекциям бизнеса . 

Проявление свойства сбалансированности 

непосредственно связано с г армонизацией 

управления функционированием и ра звитием 

транспортного предприятия . 

Внешние и вну трипрои з вод с т в енные 

факторы ока зывают в лияние на со с тояние 

элементов системы, на х арактер их взаимо­

действий, а значит, и зменяют уровень сба­

лансированности упр а в л ения т р ан спор тным 

предприятием . Сб ал ан сиров анным являе т ся 

т акое управл ение , которое восстанавлива­

ет б аланс в з аимосвя з ей и в заимодействий 

м ежду э л емен т ами сис т емы , а т а кже воспро­

изводит их с о с т о яния на к ач е с т в енно новом 

уровне . В ходе с б а л ансиров анно го управле­

н и я упр а в л енч е с ки е во здействия , реализу­

емые на основе и н ф о р м а ц и и о параметрах 

д ея т ел ьнос ти п р е дприя ти я , упорядоч ены по 

силе своего в л и я н и я и диффер енциров аны 

по п р о е к ц и я м бизнеса
1
 д еловой организации . 

Можно пр едположит ь , ч т о в э том случае , а 

т а кже при выполнении т р е б о в аний в связи 

с д р у г ими с войс т в ами си с т емы управления 

следует г оворить о р е з уль т а тивном управле­

нии . 

С ущнос т ь сбалансированного управле­

ния может быть представлена геометрической 

интерпре т ацией (рис. 1). 

С ре зультативным сос тоянием транс­

портного пр е дприя тия можно связать некото­

рый ^-мерный симплекс в к + 1-мерном евкли­

довом пространстве . Если предположить , что 

предприятие развивается , то симплекс будет 

удаляться со временем от начала координат. 

В этом евклидовом пространстве реальному 

экономическому с о с тоянию транспортного 

пр е дприя тия будет соответствовать некото­

рое конечное множес тво точек. Задача уп­

равления предприятием состоит в том, чтобы 

со временем сблизить э то множес тво точек с 

вышеупомяну тым симплексом . Тогда цель 

сбалансированного упр а вл ения можно пред­

ставить как обеспечение возможности осу­

ществления перехода пр е дприя тия из одного 

состояния в дру гое без вывода экономики из 

данного симплекса . 

Введем с л е д ующие обозначения (см. 

рис. 1). Пусть ат, р'л+] — параметрические 

срезы сос тояния транспортного предприятия 

в моменты времени t0k и tk+l; Р4+1 — парамет­

рический срез нормативного сос тояния транс­

портного пр е дприя тия в момент времени X . 

Параметрические сре зы включают pSi2(Ps'ul 

z = \,h — подмножества значений параметров 

деятельности предприятия, сложившихся по 

определенным проекциям бизнеса S,(S\), i = \,n, 

1
 Проекция бизнеса представляет собой структу­

рированную форму отображения некоторых особен­
ностей, важных свойств и состояний определенного 
процесса (подпроцесса) функционирования и/или раз­
вития предприятия. 



Рис. I. Графическая модель сбалансированного управления транспортным предприятием 

и в определенный момент времени tQk (tM). 

Отклонение величин фактических параметров 

от нормативных ApSi2(Ap • ) свидетельствует о 

нарушении социально-экономического про­

цесса на транспортном предприятии , вызы­

вающем негативные изменения в состоянии 

деловой организации. 

Переход от существующего состоя­

ния к желаемому без р а зрушения экономи­

ки предприятия, который можно отобразить 

з аписью prt+1 - > P r t + 1 , возможен при наличии 

определенных управленческих воздействий 
W

s]j, } = l t « j упорядоченных по силе своего вли­

яния и диффер енциров анных по про екциям 

бизнеса S't. На практике подобное возможно 

за счет целенаправленных компенсаторных 

воздействий в системе управл ения предпри­

ятием. При этом компенсаторные воздействия 

в системе сбалансированного управл ения яв­

ляются функцией у с транения отклонения ре-

га 
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гулируемого подмножества параметров от их 

желаемых или базовых значений. Тогда ста­

новится о ч е ви дным то т факт , ч т о д л я фор­

миров ания э ф ф е к т и в н ы х у п р а в л ен ч е с ки х 

во здействий необходимо во споль зов а т ь ся 

р е з уль т а т ами п ар аме трич е ской оц енки со­

с т о яни я т р а н сп о р т н о г о п р е д п р и я т и я . 

Ра зработка и внедрение комплекса ме­

тодов сбалансированного управл ения в опре­

деленной степени обеспечивают инновацион­

ные преобра зов ания управленческой деятель­

ности на т р анспор тных предприятиях . 
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ПРОБЛЕМЫ ОЦЕНКИ ЭФФЕКТИВНОСТИ ФУНКЦИОНИРОВАНИЯ 
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В статье рассматриваются основные компоненты функционирования транспортно-логистических 

центров, приводится методика согласования интересов участников и оценки эффективности инвестиро­

вания в транспортно-логистическом центре. 
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