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 в районе верхнего и нижнего днища 
средняя скорость составляет 0,01Uтн0 (5 м/с).  

На рисунке 3 приведены картины линий 
тока газовой фазы в объёме топливного бака 
второй ступени для различных плоскостей. 

 
 

На рисунке 4 приведены графики 
изменения осреднённых параметров 
скорости движения газовой фазы в 
пристеночной области топливного бака 
второй ступени для различных плоскостей. 

 

 

 
 

Рис. 1 . Картины линий тока газовой фазы в объёме топливного бака первой ступени для 
различных плоскостей (без тоннельного трубопровода (а); с тоннельным трубопроводом (б)) 

 
 

 
 

Рис. 2 . графики изменения осреднённых параметров скорости движения газовой фазы в 
пристеночной области топливного бака первой ступени для различных плоскостей (без 

тоннельного трубопровода (а); с тоннельным трубопроводом (б)) 
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Рис. 3. Картины линий тока газовой фазы в объёме топливного бака второй ступени для 
различных плоскостей (без тоннельного трубопровода (а); с тоннельным трубопроводом (б)) 

 

 
Рис. 4 . графики изменения осреднённых параметров скорости движения газовой фазы в 
пристеночной области топливного бака второй ступени для различных плоскостей (без 

тоннельного трубопровода (а); с тоннельным трубопроводом (б)) 
 

Анализ моделирования газодинамических 
потоков внутри ёмкости показал: 

1. Осреднённые параметры скорости в 
пристеночной области топливного бака 
составляют: 

 около цилиндрической обечайки – 
(0,02÷0,06)Uтн0, среднее значение - 0,05Uтн0, с 
учётом заданных начальных параметров – 25 
м/с; 

 в районе нижнего днища: для 
центральной области, находящейся напротив 
ввода ТН – средняя скорость составляет 

0,15Uтн, (75 м/с) для остальной части 0,1Uтн0 
(50 м/с);  

 в районе верхнего днища средняя 
скорость составляет 0,08Uтн0 (40 м/с).  

2. При отсутствии тоннельного 
трубопровода, газодинамическая струя ТН 
достигает поверхности нижнего днища в 
центральной части, при наличии тоннельного 
трубопровода – область смещается к 3 
полуплоскости. Для обоих случаев угол 
набегания потока ТН к поверхности близок к 
900, в остальной части ёмкости движение ТН 
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вдоль стенки можно считать 
плоскопараллельным. 

3. Радиус площади теплообмена при угле 

натекания ТН близкого к составляет 

(0,1÷0,15)Rб. 

Анализ режимов течения в пристеночной 
области топливного бака, в соответствии с 
зависимостью (6) показал: 

1. Для баков первых ступеней область 
ламинарного течения при средних значениях 
скорости ТН составляет: 

 для цилиндрической обечайки – 0,22 м., 
что составляет около 45 % от расчётной 
области (расстояние между силовым 
набором составляет 0,5 м.); 

 для днищ ёмкости – 0,35 м., что 
составляет около 15 % от расчётной области 
(диаметр топливного бака Dб=2,4 м.)  

Расчётная пристеночная область 
топливных баков первых ступеней имеет 
различные режимы течения с условием 
проницаемой стенки. 

2. Для баков вторых ступеней область 
ламинарного течения составляет 0,07 м. – 
для цилиндрической части и 0,035÷0,044 м. – 
для днищ баков, что составляет менее 3 % от 
расчётной области. Таким образом, режим 
течения в пристеночной области топливных 
баков вторых ступеней целесообразно 
принять турбулентным с условием 
проницаемой стенки. 

Заключение 
Численное моделирование 

газодинамических потоков внутри типовых 
конструкций топливных баков ракет при 
проведении процесса газификации жидких 
остатков КРТ позволило определить 
качественную картину процесса. На основе 
результатов моделирования сформулированы 
рекомендации по выбору параметров 
натекания струи ТН на поверхность 
теплообмена. Проведена оценка режимов 
течения в пристеночной области различных 
типовых конструкций топливных баков. 

Полученные результаты теоретического 
исследования рекомендуются к 
использованию для расчёта параметров 
процесса газификации жидких остатков КРТ в 
топливных баках ракет. 
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КОНСТРУИРОВАНИЕ ЛЕМЕШНОЙ ПОВЕРХНОСТИ РЫХЛИТЕЛЯ НА 
ОСНОВЕ ЛИНЕЙЧАТОЙ РАЗВЕРТЫВАЮЩЕЙСЯ ПОЛОСЫ 

 
А. С. Нитейский 

 
Аннотация. В работе рассмотрено образование лемешной поверхности, 

устанавливаемой на стойке рабочего органа рыхлителя, состоящей из отсеков 
торсовых поверхностей, позволяющей управлять степенью крошения и оборота 
пласта почвы за счет выбора закона изменения угла рыхления от нижнего обреза 
лемеха до верхнего. 

 
Ключевые слова: глубокорыхлитель, лемех, торсовая поверхность, линейчатая 

полоса, трехгранник Френе. 
 
Введение 
В теории инженерной геометрии 

существуют различные методы 
конструирования линейчатых поверхностей, 
основанные на их выделении из конгруэнции 
прямых и на других графо-аналитических 
методах [1, 2, 3, 4]. С целью аналитического 
конструирования лемешной поверхности 
предлагается способ образования 
линейчатых развертывающихся 
поверхностей на основе подвижного 
трехгранника Френе [5].  

Основываясь на авторских 
свидетельствах [10, 11, 12] рассмотрим 
конструирование рабочего органа 
глубокорыхлителя, имеющего изогнутую 
цилиндрическую стойку с закрепленным на 
ней лемехом. 

Лемешная поверхность рыхлителя 
проектируется в виде развертывающаяся 
линейчатой полосы, имеющей вогнутую 
форму и выполненной эквидистантно 
лобовому профилю стойки рыхлителя. Такой 
лемех имеет переменный по длине угол 
крошения, уменьшающийся от нижней части 
до верхней, где выполнено скругление кромки 
лемеха; он также имеет вогнутый профиль, 
соответствующий минимальной 
энергоемкости захвата и отведения пласта. 
Лемех осуществляет минимальный оборот 
агрегатов почвы в пласте, что способствует 

ровной пахоте и дополнительному крошению 
почвы. Все это приближает процесс 
рыхления к условиям минимальной 
обработки почвы. 

В задаче математического 
моделирования конструкции лемеха 
возникает необходимость связать закон 
изменения угла крошения от положения точки 
на некоторой базовой кривой, положенной в 
основу образования лемешной поверхности. 
Математически описать образование такой 
поверхности можно, используя подвижный 
трехгранник Френе (ТФ) некоторой базовой 
плоской кривой, выполняющей роль 
поперечного профиля стойки. Поверхность 
лемеха конструируется как линейчатая 
развертывающаяся поверхность, 
образующая которой изменяется 
относительно подвижного трехгранника 
базовой кривой – лобового профиля стойки.  

Математическое моделирование 
лемешной поверхности. 

Пусть в точке А отрезка кривой линии, 
состоящего из ее обыкновенных точек, 
определен ТФ, в котором t, n, b – 
соответственно орты касательной, нормали и 
бинормали. Будем рассматривать 
образование линейчатой поверхности, орт l 
образующей которой проходит через точку А 
кривой (рис. 1.). 
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Рис. 1. Положение образующей l линейчатой 
поверхности. 

 
Координатное положение орта 

определяется углами: α = lΛltn; β = ltnΛt, где ltn 
– ортогональная проекция орта l на 
соприкасающейся плоскости (t, n) кривой в 
точке А. Как известно, положение ТФ 
определяется натуральным параметром s 
кривой линии. Поскольку орт l связан с ТФ 
параметрами α и β, то принимаем, что 
каждый из них является функцией параметра 
s. В таком случае имеет место уравнение: 

 
   sincossincos= bntl .         (1) 

 
Известно, что необходимым и 

достаточным условием того, чтобы 
линейчатая поверхность была 
развертывающейся, является условие 
компланарности векторов [5]: 

0
ds
d,, 





 llt .                       (2) 

Исходя из уравнения (1) и рассматривая 
случай плоской кривой, для уравнения (2) 
получаем: 

0=dctgdsctgk
sincos

d



 , 

 

где k – кривизна кривой в точке А. 
Выполним интегрирование обеих частей 

последнего уравнения: 
 

0=dctgdsctgk
sincos

d
 


 . 

 
Поскольку  ddsk , где dδ – приращение 

угла наклона δ орта t от его первоначального 
положения при s = 0, получаем: 

C|sin|lndctg|tg|ln   .          (3) 
 

Из уравнения (3) следует, что если будет 
известна функциональная зависимость угла β 
от угла касательной δ, то после вычисления 

интеграла в формуле (3) зависимость углов 
α, β и δ становится определенной. Пусть угол 
β меняется линейно, например, β = m∙δ, где m 
постоянная скалярная величина. Это 
уравнение будет определять закон 
изменения угла рыхления от нижнего обреза 
лемеха к верхнему. В этом случае получаем 
dδ=dβ/m и уравнение (3) принимает вид: 

 

C|sin|ln
m

|sin|ln|tg|ln 


 . 

 
Откуда получаем решение для угла α: 













 
 m

1m
sinCearctg= ,                      (4) 

где n∙π ≤ α<(2n+1)∙π/2. 
Найдем уравнения искомой поверхности 

для случая единичной окружности 

jig  tsintcos= , в параметрических 
уравнениях которой t – текущий параметр, 
определляющий угловое положение радиус 
вектора ее точки относительно орта i. 
Поскольку угол β зависит от угла касательной 
δ окружности, а он определяется в случае 
единичной окружности как δ = t, то получаем: 
β = m∙t. Формула (4), при С=0 принимает вид: 

 

  











 
 m

1m
tmsinarctg= , 

 

Изменяя коэфициент m, можно получить 
различные виды торсовых поверхностей (ТП).  

Лобовой профиль стойки, 
удовлетворяющей минимальным условиям 
рыхления, имеет вид логарифмической 
спирали [6, 7, 8]: 

jig tsintertcoster=  ,         (5) 
 

где r – параметр, зависящий от кривизны 
сечения долота и глубины рыхления. 

Аппроксимируем кривую (5) дугами 
окружностей в пределах заданной точности. 
Аппроксимация точек логарифмической 
спирали (5) выполняется известным в 
инженерной геометрии радиусо-графическим 
способом, по заранее определенным 
узловым точкам [1]. Определим точки 
сопряжения из условия:g’∙k=0, g’∙k=1. 

Выделив произвольно шесть точек на 
получившемся отсеке спирали, получим 
разбиение, показанное на рисунке 2. 
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Рис. 2. Логарифмическая спираль при r = 7  
и t=[0; 2π], интерполированная сегментами 

окружности 
 
На полученных сегментах окружностей 

строятся линейчатые развертывающиеся 
поверхности, которые затем приводятся в 
соприкосновение по первому порядку 
гладкости и образуют линейчатую полосу, 
представляющую поверхность лемеха. 
Уравнение искомого сегмента линейчатой 
полосы имеет вид: 

L=g+l∙T, 
где 

   sincossincos= bntl ;

  











 
 m

1m
mtsinarctg= ; 

T – параметр положения точки на 
образующей. 

Скалярный коэффициент m определяет 
вид закона изменения угла рыхления от 
параметра плоского профиля стойки. Он 
выбирается эмпирически в зависимости от 
того, как нужно наращивать угол крошения α 
и какое предельное значение для него 
принято (рис. 3.). 

 
Рис. 3. График закона изменения угла 

рыхления α от нижнего обреза  
лемеха к верхнему 

 
Из анализа графика зависимости угла 

крошения α и параметра t линейчатой полосы 
(рис. 3.) выбирается приемлемый участок 
изменения этого параметра, например 
t=[0;1,326] рад., где 1,326 рад. есть сумма 
углов, на которые опираются 
интерполирующие дуги окружностей, 
удовлетворяющий условию изменения 
величины угла αmin ≤ α ≤ αmax наклона 
образующей поверхности лемеха (угла 
крошения) к направлению движения рабочего 
органа. 

После приведения параметризации в 
полученных уравнениях ТП к непрерывной 
области получим, что состыкованные 
сегменты линейчатой полосы будут иметь 
непрерывную параметризацию. Это 
гарантирует их соприкосновение нулевого 
порядка [9], т.е. пересечение. Порядок 
соприкосновения торсовых поверхностей 
определяется соприкосновением их стрикций 
[9]. Полученная линейчатая полоса имеет 
первый порядок гладкости, т.к. орты 
трехгранников стрикций ее сегментов 
параллельны и разнесены по общей 
образующей [9] (рис. 4.) 
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Рис. 4. а) Соприкосновение пары линейчатых сегментов; б) Линейчатая полоса, 

представляющая лемешную поверхность стойки при m= -0.43 и αmax = 260 
 
Заключение 
Расчеты и получение уравнений 

лемешной поверхности выполняются в 
системе Maple. Триангулированная в Maple 
поверхность затем распечатывается в 
структурированный текстовый файл «CSV» 
или в форматированный файл «TXT». После 
этого данные о линейчатой полосе могут быть 

импортированы в практически любую САПР. В 
работе построение компьютерной модели 
лемеха было выполнено в системе Компас 3D. 
Импорт поверхности закругления наклонной 
стойки лемеха в Компас 3D выполняется при 
помощи выстроенной команды «Поверхность 
по сети точек» (рис. 5.). 

 
 

 
 

Рис. 5. Параметрическая модель рабочих органов рыхлителей с криволинейной стойкой 1, 
долотом 3 и лемехом 2, выполненная в САПР Компас 3D 

 
Рассмотренный в работе математический 

алгоритм конструирования ТП прост в 
применении и позволяет в достаточной мере 
параметризовать получаемую лемешную 
поверхность.  

Процедуры Maple, выполняющие расчеты 
линейчатой полосы, могут быть переписаны 
на свободно распространяемом языке Рython 

и исполняются как отдельно, так и в составе 
какой-либо системы, например Компас 3D. 
Благодаря наличию SDK (System 
Development Kit) и параметрическому 
моделированию, эта система позволяет 
создать параметрическую модели изделия, 
что ускоряет процесс моделирования и 
получения конструкторской документации. 
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СONSTRUCTING CHISEL’S PLOWSHARE 

SURFACE DESIGNED ON DEVELOPABLE RULED 
SURFACE SEGMENTS 

 
A. S. Niteisky 

 
In this paper is consider the obtaining of 

ploughshare surface, mounted on the chisel, 
consisting of developable ruled surface sections, 
which allows controlling the degree of chopping and 

soil inversion by choosing a law changing the angle of 
loosening of the lower to the upper cutoff plowshares. 

 
Keywords: chisel, plowshare, developable ruled 

surface, line segment, Frenet trihedron. 
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РАЗДЕЛ IV 
 

ЭКОНОМИКА И УПРАВЛЕНИЕ 

УДК 338.46 
 

ПОВЫШЕНИЕ КОНКУРЕНТОСПОСОБНОСТИ ВУЗА НА РЫНКЕ  
ОБРАЗОВАТЕЛЬНЫХ УСЛУГ 

 
О. П. Ковалева 

 
Аннотация. Статья посвящена анализу особенностей и составляющих 

конкурентоспособности вуза на рынке образовательных услуг. Автором 
рассмотрены специфические особенности управления образовательными услугами и 
разработаны основные направления повышения конкурентоспособности вуза с 
учетом ключевых тенденций развития рынка образовательных услуг. 

 
Ключевые слова: конкурентоспособность, рынок образовательных услуг, 

открытое образование, эффективное управление вузом. 
 
Введение 
Одной из важнейших характеристик 

функционирования любого вуза является 
конкурентоспособность, которая отражается 
занимаемой долей на рынке 
образовательных услуг и тенденциями ее 
изменения. Рассматривая и анализируя 
позиции вуза на рынке образовательных 
услуг, следует выделить две составляющих: 

1) конкурентоспособность услуг - 
способность образовательных услуг, 
предлагаемых вузом, быть проданными на 
образовательном рынке в присутствии 
аналогов. Определяется, в основном, 
характеристиками образовательных услуг и 
продуктов (ценой, качеством, сервисом);  

2) конкурентоспособность вуза – уровень 
потенциала, обеспечивающий возможность 
удержать или расширить занимаемую долю 
рынка в условиях конкурентной борьбы. 
Определяется как совокупность 
конкурентоспособности образовательных 
продуктов и услуг, а также управленческого, 
кадрового, технического и других 
потенциалов вуза. 

Основная часть 
Предлагаемые в сфере высшего 

профессионального образования услуги для 
поддержания конкурентоспособности 
учитывают следующие основные элементы: 
знания, умения, навыки, потребности 
личности, потребности общества, 
потребности государства, а также структуру и 
состав производителей и потребителей 
образовательных услуг. Таким образом, 
главная задача конкурентоспособного вуза - 

определять нужды, потребности и интересы 
своих потребителей, приспосабливать 
организацию к тому, чтобы в полной мере 
удовлетворять их, что позволит сохранять 
или увеличивать благополучие, как 
отдельных потребителей, так и общества в 
целом и обеспечивать долгосрочные выгоды. 
Кроме того, решая поставленные задачи 
необходимо продумывать и выстраивать 
управленческий процесс. 

В свою очередь, при осуществлении 
процесса управления образовательными 
услугами необходимо учитывать их 
специфические особенности: 

- сотворчество преподавателя и 
студента, следовательно, конечный 
потребитель играет активную роль в 
процессе оказания образовательных услуг; 

- открытость образовательных услуг 
для информационного, кадрового и других 
видов обмена; 

- многоуровневость услуг по 
содержанию, причем каждый из уровней 
ориентирован либо на рынок в целом, либо 
на определенный сегмент и устаревает с 
разной скоростью; 

- совпадение временных рамок 
выполнения образовательной услуги и ее 
потребления; 

- отсроченный характер проявления 
результатов образовательного процесса; 

- высокую степень значимости для 
потребителей и необходимость участия 
государства; 

- участие большого количества 
специалистов в оказании услуг; 
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длительность образовательных услуг во 
времени. [1] 

Учет специфики образовательных услуг 
позволит осуществлять процесс управления в 
сфере высшего профессионального 
образования наиболее эффективно, что 
положительно отразиться на 
конкурентоспособности вуза. На наш взгляд, 
помимо учета специфических особенностей 
следует более пристальное внимание 
уделять стратегическим направлениям 
развития рынка образовательных услуг. В 
настоящее время к ключевым тенденциям на 
рынке образовательных услуг можно отнести 
следующие: 

1. Демографический спад.  
2. Переход к открытому образованию. 
3. Возрастание роли информационных 

технологий. 
В России рождаемость в девяностые годы 

имела тенденцию к снижению (вплоть до 1999 
года). Таким образом, вузы уже несколько лет 
сталкиваются с проблемой набора студентов. 
Следовательно, серьезные проблемы с 
обеспеченностью трудовыми ресурсами на 
предприятиях и в организациях возникнут уже 
в ближайшие годы. Об этом убедительно 
свидетельствует возрастная структура 
населения России.  

Минэкономразвития ставит под сомнение 
экономическое будущее страны из-за 
ухудшающейся демографической ситуации. По 
прогнозу министерства, к 2020 году 
трудоспособное население России сократится 
на 8-9% и составит 79-80 млн. человек против 
сегодняшних 87 млн. человек. Особо остро 
данная проблема стоит в небольших городах. 
По мнению экспертов, для городов, в которых 
нет своих учебных заведений, самым лучшим 
выходом будет подготовка специалистов 
непосредственно на предприятиях. [2] 

В этой связи, предложены к внедрению 
два подхода. Первый - специальная 
подготовка должна вестись максимально 
приближенно к тем местам, где эти кадры 
востребованы. Вторым подходом к решению 
кадрового вопроса является разработка 
системы стимулов для профессорско-
преподавательского состава. Кроме того, 
рассматривается вопрос о предоставлении 
бюджетных мест для студентов, которые 
будут обучаться в учебных заведениях, 
приближенных к предприятиям. Развитие 
данного направления подготовки 
специалистов может создать серьезную 
конкуренцию существующим вузам с учетом 
проблем демографического характера. 

Не подлежит сомнению, что вузам 
необходима поддержка государства, причем 
не только финансовая, но и направленная на 
поднятие авторитета высшей школы. В этой 
связи, наиболее важными аспектами 
управления, направленными на повышение 
конкурентоспособности вузов являются 
следующие: 

- целенаправленная деятельность всех 
субъектов по обеспечению становления, 
оптимального функционирования и 
обязательного развития каждого 
образовательного учреждения, всех звеньев 
и системы образовательных услуг в целом; 

- основополагающая роль государства, 
которое, являясь одним их основных 
потребителей образовательных услуг, 
обеспечивает условия для доступности 
образования всем категориям населения и 
обеспечивает процесс управления 
образовательными услугами, путем создания 
и функционирования соответствующих 
структур; 

- принимаемые управленческие 
решения, нацеленные на формирование и 
развитие способности к совместной, 
эффективной деятельности, постоянному 
развитию производителей и потребителей 
образовательных услуг в сфере высшего 
профессионального образования; 

- осуществляемые управленческие 
воздействия, направленные не только на 
достижение финансово-коммерческого 
результата, но и учитывающие социальный 
эффект, который зависит от признания 
обществом значимости конкретного вуза; 

- эффективное управление и 
достижение желаемой конкурентной позиции 
в сфере образовательных услуг наиболее 
успешно осуществляемые за счет 
формирования высокого уровня лояльности 
производителей и потребителей 
образовательных услуг. 

Кроме того, необходимо выделить 
основные факторы эффективного управления 
вузом, обеспечивающие 
конкурентоспособность:  

- гибкое руководство: оперативное 
реагирование на изменяющиеся потребности 
рынка образовательных услуг; 

- стратегическое планирование: 
исходит из наличия у вуза нескольких сфер 
деятельности, и задачей его является оценка 
эффективности различных направлений с 
учетом состояния и перспектив развития 
рынка образовательных услуг; 
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- организационная структура: 
ориентация на развитие не отдельно взятых 
элементов, а системы в целом, с учетом 
необходимости постоянного обновления 
структуры, в соответствии с изменениями 
внешних и внутренних условий; 

- информационное обеспечение: 
предоставление возможностей 
производителям и потребителям 
образовательных услуг для наиболее полного 
владения постоянно обновляющейся 
информацией; 

- контроллинг: создание механизма по 
координации и оптимизации деятельности в 
условиях интернационализации и 
глобализации в сфере образовательных 
услуг, направленного на достижение целей 
вуза, повышение его экономической и 
социальной эффективности; 

социальная среда: составляющие 
социальную среду материальные и со-
циальные компоненты способны обладать 
системными качествами и оказывать 
воздействие на поведение и эффективное 
взаимодействие производителей и 
потребителей образовательных услуг. [1] 

Формирование конкурентных 
преимуществ целесообразно осуществлять, 
опираясь на те качественные перемены в 
сфере высшего профессионального 
образования, которые вызваны 
расширяющимся процессом глобализации. 
Развитие процессов глобализации и 
интернационализации обострило внутренние 
проблемы функционирования российского 
рынка образовательных услуг такие как: 

- учет постоянных изменений в 
управлении образовательными услугами, 
которое должно стать менее дорогостоящим, 
более эффективным, более 
предпринимательским и более 
ответственным;  

- расширение автономии 
образовательных учреждений при 
сохранении гарантий обеспечения качества 
обучения;  

- изменение в управлении ресурсами, 
направленными в сферу образовательных 
услуг, а также преодоление дипломной 
болезни как массовой установки на 
получение высшего образования; 

- повышение качества 
образовательных услуг, исходя не только из 
внутренних, но и мировых критериев его 
оценки;  

- приобретение российским 
образованием европейского измерения, 
формирование европейского сознания 

молодежи, поддержка общечеловеческих 
ценностей, воспитание поведения, 
совместимого с политическим плюрализмом, 
законопослушностью и экономическим 
развитием, оказание помощи молодым 
людям в понимании глобальных процессов;  

- модернизация кадров высшего 
образования, включая подготовку 
профессорско-преподавательского состава в 
соответствии с современным уровнем 
развития информационных технологий, 
глобальных коммуникаций, изменение 
статуса преподавателей в меняющемся 
мире, расширение свободы выбора методов 
преподавания;  

- обеспечение гибкости процесса 
обучения, а также свободы индивидуума в 
выборе направлений обучения, курсов и 
преподавателей, создание условий для 
ответственности каждого студента за 
формирование и исполнение своего 
индивидуального учебного плана.  

Следовательно, основной задачей, 
стоящей перед вузами в условиях 
глобализации образования, является 
подготовка конкурентоспособного поколения 
специалистов к управлению не просто 
изменившимся миром, а изменениями, 
происходящими в современном мире. В этой 
связи особую актуальность приобретает 
открытое образование, которое является 
системой обучения, доступной любому 
желающему, без анализа его исходного 
уровня знаний, использующей технологии и 
методики дистанционного обучения и 
обеспечивающая обучение в ритме, удобном 
студенту. 

Система открытого образования 
позволяет практически реализовать ряд 
свобод: 

- поступление в высшее учебное 
заведение без анализа исходного уровня 
знаний, без вступительных испытаний;  

- составление индивидуальной 
последовательности модулей из системы 
учебных курсов соответствующей программы; 

- свобода выбора преподавателя; 
- прием на обучение в течение всего 

года, отсутствие фиксированных сроков 
обучения; 

- самостоятельный выбор территории 
обучения. 

При подготовке и реализации обучения в 
системе открытого образования у каждого 
обучающегося появляется возможность 
выбирать цели, содержание, способ, место и 
время обучения, а у вузов — возможность 
идти разными путями в предоставлении 
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образовательных услуг, соответствующих 
требованиям рынка труда и социальным 
потребностям.  

Процессы информатизации современного 
общества и тесно связанные с ними 
процессы информатизации всех форм 
образовательной деятельности 
характеризуются процессами 
совершенствования и массового 
распространения современных 
информационных и коммуникационных 
технологий. Подобные технологии активно 
применяются для передачи информации и 
обеспечения взаимодействия преподавателя 
и обучаемого в современных системах 
открытого и дистанционного образования. 
Современный преподаватель должен не 
только обладать знаниями в области 
информационных и коммуникационных 
технологий, но и быть специалистом по их 
применению в своей профессиональной 
деятельности. 

В настоящее время все более возрастает 
роль информационно-социальных технологий 
в образовании, которые обеспечивают 
всеобщую компьютеризацию студентов и 
преподавателей на уровне, позволяющем 
решать, как минимум, три основные задачи:  

– обеспечение выхода в сеть Интернет 
каждого участника учебного процесса, 
причем, желательно, в любое время и из 
различных мест пребывания;  

– развитие единого информационного 
пространства образовательных индустрий и 
присутствие в нем в различное время и 
независимо друг от друга всех участников 
образовательного и творческого процесса;  

– создание, развитие и эффективное 
использование управляемых 
информационных образовательных ресурсов, 
в том числе личных пользовательских баз и 
банков данных и знаний студентов и 
преподавателей с возможностью 
повсеместного доступа для работы с ними. 

Заключение 
Таким образом, повышение 

конкурентоспособности вуза возможно, во-
первых, при учете стратегических 
направлений развития рынка 
образовательных услуг и специфических 

особенностей процесса управления 
образовательными услугами; во-вторых, при 
учете основных факторов эффективного 
управления вузом и правильной расстановке 
приоритетов; в-третьих, при разработке 
адаптационных мероприятий к процессам 
глобализации и интернационализации в 
высшем образовании.   
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ГРАФИЧЕСКАЯ МОДЕЛЬ ОРГАНИЗАЦИИ УПРАВЛЯЮЩЕЙ КОМПАНИИ 
РЕГИОНАЛЬНОГО ТРАНСПОРТНО-ЛОГИСТИЧЕСКОГО ЦЕНТРА 

 
А. С. Койчубаев 

 
Аннотация. Статья посвящена вопросам развития региональной логистической 

системы, где даны рекомендации по формированию организационной схемы 
регионального логистического центра в Восточно-Казахстанской области 
Республики Казахстан. 

 
Ключевые слова: Региональная логистика, приграничное развитие районов, 

региональные логистические центры, межрегиональный товарообмен 
 
Введение 
В настоящее время потенциал республики 

не в полной мере задействован в системе 
международных грузопотоков, до конца не 
сформирована специализация основных 
международных транспортных коридоров, 
требуется повысить уровень сервисных услуг 
и качество транспортных путей в 
соответствии с международными 
стандартами, призванных обеспечить 
полноценное формирование транзитных 
грузопотоков по территории страны [3-5]. 

Интеграционные процессы ЕврАзЭС 
создают правовые, социально-экономические 
и другие необходимые условия для развития 
региональных логистических систем, в этой 
связи повышается значимость научно-
методологических и прикладных вопросов 
развития региональной логистики 
приграничных регионов.  

Основная часть 
Региональная логистика объединяет 

экономику региона и логистический подход к 
организации товародвижения. Учитывая эти 
факторы, стоит вопрос о форме организации 
компании, и ее взаимодействия с органами 
власти, инвесторами, потребителями и др.  

Мировой опыт предполагает 
формирование площадок двух типов: 
«greenfield» и «brownfield», данные о которых 
будут доступны потенциальным инвесторам в 
информационных ресурсах. 

Инвестиционная площадка Brownfield — 
земельный массив с находящимися на нем 
неиспользуемыми зданиями и сооружениями, 
желательно наличие инженерных 
коммуникаций. Как правило, это земли 
промышленного назначения, что значительно 
упрощает процедуру землеотвода. Такие 
участки идеально подходят под 
инвестиционные проекты, предполагающие 
организацию производств. 

Инвестиционная площадка Greenfield — 
земельный массив без строений, на котором 
раннее хозяйственная деятельность не 
велась, но возможность обеспечения 
инженерной инфраструктурой имеется. Этот 
тип участков подходит под инвестиционные 
проекты, направленные на развитие 
логистической и рыночной инфраструктуры. 

Информация по инвестиционной 
площадке имеет четкий структурированный 
вид и является своеобразным паспортом. 
Создание качественных паспортов 
потенциальных объектов инвестирования 
позволит повысить конкурентоспособность 
территории в борьбе за инвестиционные 
ресурсы. 

В паспорте должны быть отражены 
основные элементы инженерной, 
транспортной инфраструктуры (энерго - , 
газо-, водоснабжение, водоотведение, тип 
покрытия дорожного полотна, значение 
дорог) с указанием доступных мощностей, 
расстояния до источника подключения. А 
также целевое назначение участка, форма 
собственности, возможные варианты 
передачи в пользование и доступный объем 
трудовых ресурсов. 

Для инвестора такая информация станет 
показателем компетентности и 
профессионализма представителей 
республиканских исполнительных органов 
власти, а также позитивным импульсом для 
вложения инвестиционных ресурсов в 
реальный сектор экономики, что является 
основополагающим фактором социально-
экономического развития республики в целом 
и каждого населенного пункта в отдельности. 

Для изучения опыта формирования 
логистического центра в ноябре 2012 года 
был осуществлен выезд на территорию 
Промышленно-логистического парка 
Новосибирской области (рис. 1.), который 
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основан на инвестиционной площадке типа 
Greenfield. 

Промышленно-логистический парк 
Новосибирской области образован согласно 
распоряжению Губернатора Новосибирской 
области № 174-р от 06.06.2007 «О создании 
Промышленно-логистического парка». 

Транспортно-логистический комплекс 
Новосибирской области является 
крупнейшим по масштабам в восточной части 
России и представляет собой уникальное 
сочетание всех видов транспорта с 
транзитной специализацией. Данный центр 
обладает стратегическими возможностями, 
это крупный региональный логистический 
парк, площадь которого, составляет 2000 га. 
Земли находятся в собственности открытого 
акционерного общества «Управляющая 
компания «Промышленно-логистический 
парк». Категория земель – земли 
промышленности. 

Данная форма организации парка, 
позволяет обеспечить прозрачность своей 
деятельности, и уже на сегодняшний день, 
имеет большой инвестиционный потенциал, 
который восполняется ресурсами 
зарубежных и отечественных компаний. 

Формирование на территории Восточно-
Казахстанского региона в узлах транспортной 
сети регионального транспортно-
логистического центра (РТЛЦ) обеспечит 
необходимые предпосылки для создания 
национальной транспортно-логистической 
системы и ее последующей интеграции с 
международной логистической системой 
грузо- и товародвижения. Положение и 
нынешняя инфраструктура позволяет 
сформировать логистический центр как на 
площадке типа Brownfield, так и Greenfield. 

Анализ научных трудов ведущих 
зарубежных и отечественных ученых 
Прокофьевой Т. А., Сергеева В. И., Резер С. 
М., Тулендиева Е. Е. и др. в области 
проектирования и организации региональных 
транспортно-логистических систем сводится к 
интегральной концепции логистики [1, 2]. 

С позиции концепции интегрированной 
логистики, в качестве конечной цели 
осуществления транспортно-логистического 
процесса рассматривается максимальная и с 
наименьшими затратами адаптация на рынке 
в условиях жесткой конкуренции. При этом 
формируется система контроля и 
регулирования товароматериального потока, 
обеспечивающая надежность и 
непрерывность его продвижения с 
наименьшими совокупными издержками. 

Для адаптации в условиях рынка 
необходимо: 

1) быть ориентированным на рыночную 
стратегию, не ставя минимизацию расходов в 
отдельных звеньях логистической цепи в 
качестве единственного критерия, а 
рассматривая систему звеньев в целом; 

2) оценивать эффект от применения 
логистических решений не только по 
отдельным показателям, но и по их влиянию 
на изменение конечных результатов 
деятельности – увеличение общей прибыли, 
повышение экономической 
заинтересованности участников транспортно-
логистического процесса в увеличении 
производительности труда и максимизации 
системного (синергетического) эффекта. 

Необходимым условием эффективного 
функционирования транспортно-
логистической системы является, прежде 
всего, заинтересованность в ней всех ее 
участников: производителей, потребителей, 
экспедиторов, владельцев складов и 
терминалов, перевозчиков, дистрибьютеров, 
оптовых и других логистических посредников, 
а также их финансовая устойчивость, 
положение на рынке, качество 
предоставляемых услуг, наличие выгодных и 
стабильных заказов [6]. 

С учетом проведенного исследования 
разработана адаптированная графическая 
модель организационного взаимодействия, 
состоящая из функциональных и 
обеспечивающих систем (рис. 2.). 
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Рис. 1. Схема размещения Промышленно-логистического парка 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Рис. 2. Модель организационного взаимодействия транспортно-логистического центра 
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Особое место в организационной 
структуре региональной транспортной 
логистической системы занимают 
республиканские и территориальные органы 
управления, осуществляющие свои функции 
в согласовании с Национальным центром 
транспортной логистики и исполнительной 
дирекцией АО «Управляющая компания 
РТЛЦ «Ертiс», открытой для вхождения всех 
субъектов системы и функционирующая на 
коммерческой основе. 

Заключение 
Формирование и функционирование 

РТЛЦ «Ертiс» основано на развитие 
логистического управления процессом грузо-
и товародвижения и требует создание 
эффективной системы государственной 
поддержки и регулирования, а также 
формирование соответствующих органов 
управления функционированием и развитием 
транспортно-логистической системы. 
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ФУНКЦИОНИРОВАНИЕ ПРОМЫШЛЕННЫХ ОРГАНИЗАЦИЙ  
В УСЛОВИЯХ СТАНОВЛЕНИЯ «КОНТАКТНОЙ» ЭКОНОМИКИ 

 
А. Е. Миллер, Б. А. Федянин 

 
Аннотация. Статья посвящена рассмотрению взаимодействия промышленных 

предприятий России с субъектами внешней среды. Определяется содержание 
понятия «контактная» экономика» как результат постиндустриального периода 
функционирования мировой хозяйственной системы. Особое внимание уделено 
исследованию контактов предприятий обрабатывающих производств. 

 
Ключевые слова: «контактная» экономика, промышленное предприятие, 

внешняя среда предприятия. 
 
Введение 
Нарастающие процессы глобализации 

увеличивают количество и частоту 
установления различных деловых 
взаимодействий субъектов экономики. 
Ориентация на развитие бизнеса, на 
повышение капитализации производства 
приводит к расширению списка деловых 
контактов, а функционирование предприятия 
в конкурентной среде подталкивает к 
необходимости отслеживания их качества. 

В этой связи, формирующийся в 
настоящее время постиндустриальный этап 
развития мирового хозяйства 
характеризуется, среди прочего, 
становлением «контактной» экономики в 
рамках и вследствие бурного развития и 
усиления значимости сферы услуг и 
информационно-интеллектуального 
компонента в деятельности хозяйствующих 
субъектов. 

Новизна тематики «контактная» 
экономика» определяется отсутствием 
научных публикаций по данной проблематике 
в современной литературе. Научная задача 
статьи сводится к обоснованию содержания 
«контактной» экономики с помощью научных 
методов конструирования понятий, 
аргументации и логики, а также к изучению 
функционирования российских 
промышленных предприятий в условиях ее 
становления, используя метод анализа 
статистических материалов.  

Основная часть 
«Контактная» экономика – это срез 

постиндустриального сервисно-
информационного экономического развития 
мирового хозяйства по степени 
интенсификации контактов хозяйствующих 
субъектов с рыночными и общественными 
институтами. 

«Контактная» экономика представляет 
собой одно из проявлений современного 
этапа экономического развития, 
характеризующегося увеличением объема и 
плотности деловых взаимосвязей 
хозяйствующих субъектов. К предпосылкам 
(факторам), обусловливающим становление 
«контактной» экономики, относятся 
следующие: 

1) увеличение числа хозяйствующих 
субъектов; 

2) увеличение числа контактов 
хозяйствующих субъектов с субъектами 
внешней среды; 

3) развитие информационно-
коммуникационных технологий 
взаимодействия хозяйствующих субъектов. 

Следует отметить, что в России 
«контактно ориентированная» экономика 
проходит в настоящее время стадию 
становления.  

Так, относительно увеличения числа 
хозяйствующих субъектов можно указать, что 
в РФ общее количество официально 
зарегистрированных предприятий и 
организаций в 2005-2011 гг. возросло с 
4767,3 тыс. до 4866,6 тыс. единиц [3]. 
Соответственно, можно сделать вывод об 
увеличении деловых взаимодействий 
организаций страны с субъектами как бизнес-
сферы, так и с государственными и 
социальными организациями.   

Что касается второго фактора 
становления «контактной» экономики, то 
современная организация взаимодействует с 
огромным числом субъектов внешней среды, 
которые можно условно разделить на 
следующие группы: 

1. Рыночные субъекты: 
- поставщики материальных ресурсов; 
- потребители; 
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- партнеры по бизнесу (в том числе, 
зарубежные); 

- организации, предоставляющие  
различного рода услуги (финансовые, 
юридические, технические, медицинские, 
кадровые, консультационные, 
телекоммуникационные, транспортные, 
коммунальные и т.п.) и т.п. 

2. Органы государственного и 
муниципального управления и надзора: 

- профильные министерства РФ; 
- министерства и ведомства субъекта 

федерации и т.п. 
3. Государственные институты: 
- налоговая служба; 
- фонды социального страхования; 
- Роспотребнадзор; 
- служба занятости и т.п. 
4. Учебные заведения и научные 

организации: 
- высшие учебные заведения; 
- средние специальные учебные 

заведения; 
- научно-исследовательские институты и 

т.п. 
5. Общественные организации: 
- общества инвалидов; 
- общества ветеранов; 
- подшефные организации и т.п. 
О проявлении информационно-

коммуникационного фактора «контактной» 
экономики в РФ можно судить, в частности, 
по данным выборочного обследования 
организаций, проведенного Росстатом, из 
которых следует, что только треть 

отечественных организаций имеет веб-сайты 
в сети Интернет [3]. По данным на 2010 г. 
лишь 15 % российских организаций 
продавали товары (работы, услуги) с 
помощью глобальных сетей, покупали – 23 %. 
Для сравнения: в Германии данные 
показатели составляют соответственно 22 % 
и 40 %, в Дании – 25 % и 48 %, в Швеции – 24 
% и 53 % [4].   

Несколько лучше обстоит дело с 
электронными контактами хозяйствующих 
субъектов РФ с органами власти и 
государственными институтами. Так, 67 % 
организаций используют Интернет для 
взаимодействия с органами власти (по 
предоставлению заполненных форм), что 
сопоставимо с усредненными показателями 
стран Евросоюза [4]. По данным 
Федеральной налоговой службы на 2012 год, 
76 % налогоплательщиков представляют 
налоговые декларации (расчеты) в 
электронном виде. При этом, по расчетам 
экспертов, постепенно сокращается время, 
потраченное на уплату налогов: если в 2010 
году оно составляло 448 часов, то 2012 году – 
290 часов [5]. 

Отдельно хотелось бы рассмотреть 
вопрос становления «контактной» экономики 
применительно к важнейшей отрасли 
российской экономики – промышленному 
производству. Удельный вес 
промышленности в ВВП РФ составляет 30,5 
% (2011 г.), в данном секторе трудится пятая 
часть занятого населения страны (таблица 1).  

 
 
Таблица 1 - Основные характеристики промышленности РФ [2] 
 

Показатели промышленности Значения показателей 
Удельный вес в ВВП страны, % 30,5 
Численность работников отрасли, в % к занятым в экономике  19,6 

 
За период 2005-2011 гг. число 

предприятий и организаций промышленности 
изменялось разнонаправлено в зависимости 
от вида экономической деятельности. Так, 
промышленных организаций сектора 
«Добыча полезных ископаемых» стало за 
рассматриваемый интервал больше на 18,5 
%, а сектора «Производство и распределение 
электроэнергии, газы и воды» – на 67,8 %, 
при этом сектор «Обрабатывающие 
производства» уменьшился на 15,6 % [2]. 
Несмотря на рост числа хозяйствующих 
субъектов первых двух секторов, в 
абсолютном выражении число 
промышленных предприятий РФ 
уменьшилось почти на 60 тыс. единиц.     

Следует отметить, что потеря 75 тыс. 
промышленных предприятий 
обрабатывающих производств за 7 лет – 
достаточно серьезный сигнал, 
свидетельствующий о продолжающемся 
перекосе структуры промышленности РФ в 
сторону сырьевых отраслей. К сожалению, 
вести бизнес в области промышленной 
переработки по-прежнему сложно по 
нескольким причинам, определяющими из 
которых являются высокие цены на сырьевые 
ресурсы, низкий платежеспособный спрос на 
промышленную продукцию, а также слабые 
государственные организационно-
управленческие механизмы регулирования 
промышленного производства. В итоге, часть 
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обрабатывающих производств прекращают 
свою деятельность, другая часть становится 
объектом процессов слияния и поглощения.    

В целом, в настоящее время 
промышленность страны переживает стадию 
стагнации, по данным на август 2013 г. 
промышленное производство РФ показало 
нулевой прирост, что, учитывая 6-8 %-ное 
увеличение данной отрасли экономики в 
начале 2000-х годов, закладывает 
негативные предпосылки для инновационного 
развития обрабатывающих производств. 
Вместе с тем, можно констатировать 
разнонаправленное функционирование 
конкретных секторов промышленности, 
выделив отрасли «роста» и отрасли 
«падения». К первым сейчас относится 
химическое и нефтехимическое 
производство, а также производство 
пластмассы и стройматериалов, ко вторым – 
производство машин, оборудования, 
транспортных средств, электроники и бумаги. 
Однако ключевые проблемы для всей 
промышленности страны, в первую очередь, 

переработки, в целом одинаковы – 
зависимость от цен на сырье и низкая 
платежеспособность.  

Относительно взаимодействия 
производственных субъектов с внешней 
средой следует отметить, что в 2011 г. 1032 
российские промышленные организации, 
представляющие добывающие, 
обрабатывающие производства, а также 
производство и распределение 
электроэнергии, газа и воды, участвовали в 
совместных проектах по выполнению 
исследований и разработок как с 
отечественными партнерами, так и 
организациями из других стран (рис. 1.). 
Превышение суммарного числа контактов из 
данных рисунок 1 над общим количеством 
организаций-участников (1032) объясняется 
реализацией некоторыми организациями 
совместных проектов одновременно с 
представителями разных стран из 
представленных групп.  
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Рис. 1 . Число российских организаций-участников совместных проектов по выполнению 

исследований и разработок с отечественными и зарубежными партнерами в 2011 г. [1, с. 190-191] 
 

Примечательно также то, что 78,8 % 
организаций-участников совместных проектов 
по выполнению исследований и разработок 
осуществляли технологические инновации, 
что говорит о востребованности подобного 
рода разработок для осуществления 
отечественными промышленными 
организациями инновационного технико-
технологического развития. Данный тезис 
подтверждает также тот факт, что доля таких 
«инновационно ориентированных» 
организаций, взаимодействующих с 
отечественными партнерами, т.е. 
организациями, тоже испытывающими 

потребность в подобного рода исследованиях 
и разработках, еще выше, составляя 79,8 % 
[1, с. 190-191]. 

Важнейшей предпосылкой становления 
контактной экономики является развитие 
информационно-коммуникационных 
технологий, опосредующих бизнес-контакты 
промышленных организаций и 
способствующих их увеличению. 

Как показывает статистика, современные 
отечественные промышленные предприятия 
все чаще используют опосредованное 
электронное взаимодействие со своими 
поставщиками и потребителями. Так, за 7 лет 
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(с 2005 по 2011 гг.) доля организаций 
обрабатывающих производств, 
использующие сеть Интернет для связи с 
поставщиками, увеличилась на 9 %, для 
связи с потребителями – на 5 %. В настоящее 
время более 40 % перерабатывающих 

организаций взаимодействуют со своими 
поставщиками (размещение заказов на 
товары) и потребителями (получение заказов 
на выпускаемые товары) через Интернет (см. 
рис. 2.). 
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Рис. 2 .  Доля организаций обрабатывающих производств, использующие сеть Интернет  
для связи с поставщиками и потребителями товаров (работ, услуг), в % от общего числа 

обследованных организаций данного вида деятельности [3] 
 
Таким образом, обрабатывающие 

производства, несмотря на уменьшение 
числа организаций данного вида 
экономической деятельности в последние 
годы, демонстрируют достаточно 
интенсивные бизнес-контакты, в том числе с 
использованием телекоммуникационных 
технологий. 

В целом, функционирование 
промышленного предприятия – практически 
непрерывный процесс поддержания 
действующих контактов и установления 
новых. 

Хозяйствование производственного 
предприятия в конкурентной среде 
предполагает выбор поставщиков, 
обеспечивающих приемлемую по цене, но 
одновременно и более качественную 
продукцию (услуги), поставляемую точно в 
срок, чтобы не нарушать производственный 
цикл. Процесс взаимодействия с 
поставщиками с ориентацией на систему 
«цена-качество-надежность» приводит к 
необходимости тщательного их подбора, что, 
в свою очередь, дает предприятию 
преимущества в конкурентной борьбе. В этой 

связи, контактная база поставщиков 
постепенно пополняется. 

В том случае, если промышленное 
предприятие расширяет ассортимент своей 
продукции, выходит на новые рынки, 
смещает акценты на другие группы 
потребителей, при принятии других 
производственных и маркетинговых решений, 
также возникает необходимость в 
организации и управлении 
соответствующими бизнес-контактами.  

При реструктуризации различных 
государственных институтов требуется 
заключать новые договоры, усваивать новые 
процедуры и регламенты, устанавливать 
взаимоотношения с новыми 
исполнительными лицами, что опять-таки 
увеличивает число контактов предприятия. 

В условиях глобализации мировой 
хозяйственной системы, а также в связи со 
вступлением РФ во Всемирную торговую 
организацию возрастает необходимость в 
международных деловых контактах. 
Взаимодействие с иностранными партнерами 
– это возможность совместного 
финансирования крупных бизнес-проектов, 



ЭКОНОМИКА И УПРАВЛЕНИЕ 
 

Вестник СибАДИ, выпуск 5 (33), 2013                                                                          139 

освоение опыта применения передовых 
технологий, заявление о своей компании на 
новых рынках и в новых сегментах, что 
особенно востребовано для 
производственных организаций. В этой связи, 
можно спрогнозировать дальнейшее 
расширение контактной базы российских 
промышленных предприятий.  

Еще одним примером интенсификации 
контактов промышленного предприятия 
является выполнение последним своих 
социальных обязательств перед обществом. 
Благотворительная и меценатская помощь 
детским домам, социальным организациям 
инвалидов, детским творческим коллективам 
и другим общественным и бюджетным 
организациям сопровождается 
установлением, поддержанием и 
расширением соответствующих социально 
ориентированных контактов предприятия в 
рамках реализации им своей внешней 
социальной политики, принятием и 
исполнением корпоративной социальной 
ответственности. 

Заключение 
Благоприятный вариант 

функционирования промышленного 
предприятия в «контактной» экономике 
заключается в выстраивании собственной 
«контактной» политики, ориентированной, с 
одной стороны, на стратегию развития 
организации, с другой, на изменение 
конфигурации внешней среды. Сохранение 
надежных, проверенных контактов и 
установление новых деловых взаимосвязей 
становится обязательным условием 
конкурентоспособности современного 
промышленного предприятия. 
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“contacts” economy” in meaning of the result of 
performance of the world economic system is 
presented and described. The special attention is paid 
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УДК 631.1 
 

ОРГАНИЗАЦИОННО-ЭКОНОМИЧЕСКИЕ ПРОБЛЕМЫ ПОТРЕБЛЕНИЯ 
РОССИЙСКИМИ СЕЛЬСКОХОЗЯЙСТВЕННЫМИ ОРГАНИЗАЦИЯМИ 

ОБРАЗОВАТЕЛЬНЫХ, СТРАХОВЫХ И КРЕДИТНЫХ УСЛУГ  
 

М. А. Миллер 
 

Аннотация. Статья посвящена проблемам подготовки специалистов 
сельскохозяйственного производства, предоставления услуг агрострахования и 
кредитования сельхозпроизводителей. Сопоставляется потребность аграриев в 
кадрах и объем выпуска специалистов сельскохозяйственных профессий, 
анализируются причины низкой востребованности агрострахования, а также 
сложности получения кредита сельхозпроизводителями. Особое внимание уделено 
необходимости развивать в России центры сельхозконсультирования. 

 
Ключевые слова: услуги, сельскохозяйственные организации, агрострахование, 

центры сельхозконсультирования.  
 
Введение 
В современных рыночных условиях 

сельхозпроизводители объективно 
нуждаются в своевременной и достаточной 
по объему помощи со стороны государства и 
местных территориальных образований, а 
также в разнообразных услугах, 
предоставляемых государственными и 
рыночными субъектами. Российские 
организации агробизнеса испытывают 
системные сложности при осуществлении 
сельскохозяйственного производства, 
наиболее болезненными из которых 
являются кадровые и материальные 
проблемы. В этой связи, проблематика 
образовательных, страховых и кредитных 
услуг для сельскохозяйственных организаций 
является, на наш взгляд, в наибольшей 
степени востребованной в качестве научного 
исследования. Кроме того, в современных 
научных работах указанного направления 
слабо проработанным вопросом 
определяется изучение диспропорций 
системной связки «предоставление услуг – 
потребление услуг» в сфере аграрной 
хозяйственной деятельности.  

Основная часть 
Нарастающие процессы глобализации и 

начальный этап членства России в ВТО 
обусловливает для сельхозпроизводителей 
востребованность качественных 
образовательных услуг с целью регулярного 
пополнения аграрной отрасли 
высококвалифицированными специалистами. 

По данным Федеральной службы 
государственной статистики численность 
занятых в сельском хозяйстве (включая охоту 
и лесное хозяйство) в 2000-2011 гг. снизилась 

на 26,8 %, с 8996 тыс. чел. до 6583 тыс. чел. 
[4]. Выборочное обследование Росстата 
показало, что потребность организаций в 
работниках на замещение вакантных рабочих 
мест в сельском хозяйстве, охоте и лесном 
хозяйстве на 31 октября 2012 г. составила 
почти 31 тыс. человек, из которых почти треть 
(9,3 тыс. чел.) – квалифицированные 
работники (см. рис. 1.). С проблемой нехватки 
и/или недостаточной квалификации 
специалистов основных агропрофессий – 
ветеринаров, агрономов, зоотехников и т.п. – 
сталкиваются практически все отечественные 
сельскохозяйственные организации. 

В России специалистов агропрофиля 
готовят несколько профильных 
сельскохозяйственных вузов и множество 
училищ и техникумов, все они имеют 
различные программы повышения 
квалификации, переподготовки, готовы 
реализовывать разовые образовательные 
проекты для конкретных организаций. Но, 
несмотря на регулярными выпуски 
специалистов сельхозпрофессий, основная, и 
пока слабо разрешимая, трудность 
пополнения сельхозорганизаций 
квалифицированными специалистами 
состоит в нежелании выпускников-аграриев 
работать по своей специальности на селе, 
главным образом, по причине потенциально 
невысокого заработка и из-за 
инфраструктурных условий, отличных от 
городских.  

При этом в 2011 г. выпуск специалистов с 
высшим профессиональным образованием 
государственными и муниципальными 
образовательными учреждениями по группам 
специальностей (направлениям подготовки), 
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связанным с сельским и рыбным хозяйством, 
составил 33,3 тыс. человек, со средним 
профессиональным образованием – 15,2 тыс. 
чел. Выпуск квалифицированных рабочих и 
служащих с начальным профессиональным 

образованием по профессиям 
сельскохозяйственной отрасли равнялся в 
том же году 43,1 тыс. чел. [4]. 
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Рис. 1. Потребность организаций в работниках на замещение вакантных рабочих мест в 

сельском хозяйстве, охоте и лесном хозяйстве на 31 октября 2012 г., тыс. чел. [Сост. по: 4] 
 
Таким образом, только государственные и 

муниципальные образовательные 
учреждения готовят свыше 90 тыс. 
специалистов разного уровня образования в 
год по профессиям, востребованным в 
сельском хозяйстве, что вполне восполняет 
дефицит кадров в данной отрасли. 

При этом значительная часть студентов 
учебных заведений сельскохозяйственного 
профиля обучаются по бюджетному и 
целевому набору, т.е. получаемые будущими 
аграриями образовательные услуги 
оплачиваются либо государством, либо 
самими сельхозорганизациями. Однако 
нежелание выпускников работать по 
специальности в организациях аграрного 
сектора экономики приводит к тому, что 
сельхозпроизводители практически не 
получают отдачи от оплаченных ими или 
государством образовательных услуг и 
продолжают испытывать серьезный 
кадровый дефицит.  

Одним из возможных путей выхода из 
этой ситуации может стать реализация 
кластерного подхода к подготовке 
сельхозспециалистов. Для имеющих желание 
работать в сельском хозяйстве школьников 
образуются специальные кружки и секции, 
участие в которых позволяет ближе узнать 

будущую профессию. Далее ребята 
становятся студентами профильных 
образовательных учреждений начального и 
среднего профессионального образования, а 
затем и вуза, обучаясь на бюджетных местах. 
При этом на каждом этапе они регулярно 
практикуются (при желании подрабатывают) 
в сельхозпроизводственных организациях, 
где впоследствии и используют свои знания 
уже в качестве трудоустроенных 
специалистов, регулярно повышая 
квалификацию в тех же сузах и вузах.  

Следует отметить, что 
сельскохозяйственное производство 
объективно является хозяйственной 
деятельностью с высокими рисками, прежде 
всего природными, и засухи 2010 и 2012 гг. в 
России это еще раз подтвердили. В этой 
связи, прогнозирование широкой 
востребованности услуг агрострахования 
представляется вполне закономерным. 
Однако в России сельхозпроизводители не 
спешат заключать договоры 
агрострахования, несмотря на 
предоставляемую господдержку, и на то есть 
несколько причин. 

Во-первых, необходимость уплаты 
страхового взноса. Даже учитывая, что 50 % 
суммы субсидируется из бюджета, для 
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сельхозпроизводителя оставшаяся половина 
взноса – это тоже расходы и немалые. В 2012 
г. по договорам страхования с господдержкой 
страховая премия в среднем составила 700 
руб./га [3, с. 65]. Следует отметить, что 
требуемый страховой взнос необходимо 
внести накануне посевной, когда все ресурсы 
сельхозорганизации и так мобилизованы 
перед самым ответственным для селян 
периодом.  

Во-вторых, Федеральный закон от 
25.07.2011 г. № 260-ФЗ «О государственной 
поддержке в сфере сельскохозяйственного 
страхования и о внесении изменений в 
федеральный закон «О развитии сельского 
хозяйства» [1], вступивший в силу с 01.01.12 
г. предусматривает покрытие ущерба через 
механизм агрострахования, если произошло 
снижение фактического урожая 
сельскохозяйственной культуры на 30 % и 
более. Меньшие потери 
сельхозпроизводителя страховым случаем не 
признаются и, соответственно, страховая 
выплата не осуществляется. В итоге, 
аграриям выгодно либо потерять более 30 % 
урожая и получить компенсацию, либо 
вообще не заключать договор 
агрострахования и надеяться на хороший 
урожай.  

В-третьих, наряду с агрострахованием в 
стране «параллельно» продолжает 
существовать другой источник поддержки 
сельхозпроизводителей в случае сбора 
последними плохого урожая. Речь идет о 
прямом возмещении убытков хозяйству, 
осуществляемому федеральными и/или 
региональными властями в случае недорода 
или падежа скота. В этих условиях крестьяне 
не торопятся страховать свои риски, на что 
нужно потратить деньги и время, еще и 
потому, что рассчитывают при 
неблагоприятном для них итоге уборочной на 
господдержку, в том числе и при потерях 
менее 30 %. 

В-четвертых, разница в региональных 
подходах к агрострахованию с господдержкой 
приводит к тому, что в отдельных субъектах 
РФ для оформления договора необходимо 
предоставить до 11 дополнительных справок 
[2]. Ясно, что такое «усложнение» участия 
сельхозпредприятий в агростраховании еще 
больше ограничивает желание 
воспользоваться данной услугой. 

В-пятых, развитие агрострахования 
сдерживают разносимые «народной молвой» 
прецеденты невыплаты страховыми 
компаниями компенсации 
сельхозпроизводителям даже при 
неоспоримом наступлении страхового случая 
по договору. При этом аграрии редко 
обращаются в суды для доказательства 
своей правоты (нужно содержать для этого 
профессиональных юристов и часто 
отвлекаться от своей непосредственной 
деятельности), а обратившиеся нечасто их 
выигрывают. Поэтому низкий интерес селян к 
агрострахованию объясняется еще и 
нежеланием попадать в подобные ситуации. 

В итоге, совокупность указанных выше 
причин определяет тот факт, что по стране 
страхуется лишь одна пятая посевных 
площадей, причем эта цифра за последние 2 
года практически не изменилась. 

В свою очередь, страховые компании 
недовольны в механизме агрострахования 
тем, что бюджетные субсидии, равные 
половине суммы страхового взноса, которые 
по закону органы управления АПК субъекта 
РФ должны перечислять на счет 
страховщика, поступают с существенной 
задержкой. Так, согласно данным, 
представленным в табл. 1, на 01.07.13 
сельхозпроизводители оплатили почти 72 % 
«своей доли» страхового взноса, а 
бюджетный источник – только 0,8 % суммы.  

 

 
Таблица 1. Фактическое перечисление средств на оплату страхового взноса по договорам 

страхования урожая с господдержкой, млн. руб. [2] 
 

Размер оплаченных средств и задолженности 
на 01.07.12 на 01.07.13 

Источник 
финансирования 

оплачено задолженность оплачено задолженность 
Средства аграриев  

1334,6 
 

267,3 
 

1474,0 
 

576,4 
Бюджетное 
субсидирование 

 
284,1 

 
1317,8 

 
15,6 

 
2034,8 
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Несомненно, агрострахование как 
цивилизованную форму защиты агрорисков, 
несмотря на сегодняшние проблемы, 
необходимо развивать. Прежде всего, речь 
идет о совершенствовании законодательства, 
уточняющего условия признания понесенных 
убытков страховым случаем и процедуру 
оценки ущерба, снижающего возможности 
применения «серых схем» агрострахования с 
целью использования бюджетных средств не 
по целевому назначению и однозначно 
формулирующего одинаковые правила 
страхования для всех участников рынка. 
Должна быть определенность с вопросом 
фиксации метерологической обстановки как 
объективного подтверждения влияния 
погодного фактора на урожайность. Стоит 
еще раз, с учетом интересов государства, 
аграриев и страховых компаний, 
проанализировать обоснованность  
использования 30 %-го порога неурожая при 
принятии решения о необходимости выплаты 
компенсации страхователю-
сельхозпроизводителю. Кроме того, 
необходимо четко соотнести два инструмента 

– агрострахование и прямая бюджетная 
компенсация убытков 
сельхозпроизводителям для определения 
каждому из них своей «ниши» в общей 
системе поддержки сельского хозяйства, а не 
противопоставления друг другу. Безусловно, 
следует продолжить практику бюджетного 
финансирования 50-%-ной части страховой 
премии в договорах агрострахования. 
Согласно принятым сегодня плановым 
показателям, объем этих средств должен 
увеличиться с 5 млрд. руб. в 2012 г. до 7,2 
млрд. руб. к 2017 г. и до 8,4 млрд. руб. к 2020 
г. [3, с. 65].   

Еще одной нужной для аграрных 
производственников страны услугой является 
банковское кредитование. 
Сельхозпроизводители постоянно нуждаются 
в оборотных средствах, поэтому для банков 
они – постоянные клиенты. Так, объемы 
кредитования организаций сельского 
хозяйства, охоты и лесного хозяйства в 
России увеличились с 463 млрд. руб. в 2009 
г. до 610 млрд. руб. в 2012 г. (см. рис. 2.).  
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Рис. 2. Объемы кредитования сельского хозяйства, охоты и лесного хозяйства  

в России в 2009-2012 гг., млрд. руб. [Сост. по: 5] 
 

Однако для получения кредита банки 
требует от аграриев оформлять страховку по 
расширенному перечню рисков, а договор 
агрострахования с господдержкой в качестве 
самостоятельного обеспечения при 
кредитовании, как правило, не принимается. 
Такое дополнительное «добровольное» 
страхование без господдержки предлагается 
осуществлять по коммерческим тарифам со 
страховой компанией из списка партнеров 
банка, от которых последний получает 
комиссионное вознаграждение. В итоге, 
кредит становится для сельхозорганизации 
достаточно «тяжелым», его получение и 

последующее погашение сокращает 
финансовые возможности аграриев по 
развитию производства. В итоге, наряду с 
увеличением объема кредитования, растет и 
задолженность организаций сельского, 
охотничьего и лесного хозяйств. В 2010-2013 
гг. общая сумма задолженности по кредитам 
указанных организаций увеличилась почти в 
2 раза, достигнув на начало 2013 г. 1,2 трлн. 
руб. [5].   

Зарубежный опыт показывает, что 
комплексное предоставление услуг аграриям 
посредством формирования системы 
сельхозконсультирования – не просто 
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желательная, а абсолютно необходимая, 
востребованная мера, направленная на 
поддержку и развитие сельского хозяйства в 
стране. Одной из универсальных форм 
поддержки аграриев является 
предоставление государственными и 
местными органами управления 
разнообразных услуг сельскохозяйственным 
организациям через специально 
организованные центры 
сельхозконсультирования. Основная задача 
таких центров – информационная и 
консультационная поддержка 
сельхозпроизводителей по различным 
направлениям и специализациям 
агробизнеса. 

В России система 
сельхозконсультирования еще пока 
формируется, на начало 2013 г. 
сельхозконсультирование в РФ 
осуществляют 84 центра услуг различных 
организационно-правовых форм в 64 
регионах. Анализ практики работы центров 
сельхозконсультирования выявил 3 основные 
проблемы функционирования данных 
субъектов:  

1) недостаточное финансирование из 
федерального и регионального бюджетов; 

2) отсутствие эффективного 
механизма информационно-электронного 
взаимодействия центров 
сельхозконсультирования с потребителями 
услуг; 

3) нехватка и/или недостаточная 
компетентность специалистов центров 
сельхозуслуг с точки зрения владения 
профессиональными знаниями и опытом 
консультирования по вопросам АПК. 

В качестве мер по решению первой 
проблемы предлагается определить порядок 
предоставления центрами бесплатных и 
платных услуг, а также развивать практику 
предоставления региональных грантов для 
сельхозпроизводителей, часть средств 
которого отчисляется центру 
сельхозконсультирования, помогающего его 
подготовить. 

Спецификой второй проблемы является 
отсутствие во многих центрах сельхозуслуг 
страницы в Интернете (сайта), на которой 
содержится вся необходимая информация по 
предоставляемым сельхозпроизводителям 
услугам, хотя потребность в ней существует. 
Для исправления ситуации предлагается 
размещать информационные ресурсы центра 
в сети Интернет с целью обеспечения 
свободного доступа к ней всех потребителей 
услуг, а также организовывать on-line-

консультации по программам поддержки 
сельхозпроизводителей и профессиональные 
консультации по вопросам внедрения 
инноваций в животноводстве, 
растениеводстве и других направлениях 
агробизнеса. 

Что касается третьей проблемы, то 
несмотря на увеличение численности 
консультантов центров сельхозуслуг, во 
многих организациях, осуществляющих 
агроконсультирование, ощущается нехватка 
квалифицированных специалистов, 
находящихся в штате центра, имеющих 
достаточный опыт работы в сельском 
хозяйстве и способных проводить 
квалифицированную консультацию по 
новейшим агротехнологиям. Решение данной 
проблемы должно осуществляться путем 
квалифицированного отбора специалистов 
центра, разработки и внедрения системы 
оплаты труда, увязывающей размер 
стимулирующей части заработной платы с 
результатами труда (индивидуальным 
вкладом) консультанта, а также проведения 
регулярного повышения квалификации 
консультантов. 

В целом, для совершенствования 
деятельности центров сельхозуслуг 
необходима организация регулярных 
региональных и межрегиональных совещаний 
руководителей центров с целью обмена 
опытом по вопросам недофинасирования, 
организации информационного 
взаимодействия, повышения квалификации 
консультантов и других. Хорошим 
результатом таких совещаний должно стать 
создание совместно утвержденного 
объединения (ассоциации, союза и т.п.), 
способного продвигать принимаемые 
центрами сельхозуслуг решения в 
Министерство сельского хозяйства РФ, 
региональные министерства агропрофиля, 
осуществлять регулярные контакты с 
губернаторами, руководителями ВУЗов, 
другими союзами и предпринимательскими 
объединениями, взаимодействие с которыми 
будет способствовать совершенствованию 
деятельности центров 
сельхозконсультирования.    

Кроме того, необходимо повысить 
«клиентоориентированность» центров 
сельхозуслуг, проявляющуюся в разработке 
ими актуальных и востребованных для 
агробизнеса видов услуг, например, 
связанных с оказанием помощи 
сельхозпроизводителям в сборе и 
оформлении пакета документов для 
получения бюджетных субсидий. Для 
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обеспечения территориальной доступности 
услуг сельхозпроизводителям крайне важно в 
ближайшие годы создать информационно-
консультационные центры во всех регионах 
РФ. 

Заключение 
Несмотря на предоставление и частичную 

или полную финансовую поддержку 
государством таких важных услуг, как 
подготовка специалистов, агрострахование и 
кредитование, тем не менее, они 
оказываются не в полной мере 
востребованными российскими аграриями. 
Причины этого находятся в организационно-
экономической плоскости – низкий уровень 
оплаты труда и слабо развитая 
инфраструктура сельских территорий, 
негибкие организационно-управленческие 
процедуры страхования и кредитования, 
отсутствие системности в направлениях 
господдержки. Развитие важнейшего 
обеспечивающего элемента 
сельскохозяйственной отрасли страны - 
центров сельхозконсультирования 
рассматривается в качестве одного из 
главных инструментов нивелирования 
проблем аграриев, связанных не только со 
своевременным и полным предоставлением 
им качественных услуг различных видов, но и 
с расширением масштабов их потребления. 
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SERVICES BY RUSSIAN AGRICULTURAL 
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This article comprises the problems of training of 
agricultural specialists, the difficulties of provision of 
agricultural insurance services and credit services. 
The needs of agricultural personnel and the number of 
graduates of agricultural education are compares, the 
reasons of low agricultural insurance needs and the 
problems of obtaining of credit by agricultural 
organizations are analyzes. The special attention is 
paid to the necessity of development of centers of 
agricultural consulting in Russia.  
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УДК 65.011 
 

ВЛИЯНИЕ ТРАНСПОРТА НА ИНВЕСТИЦИОННУЮ  
ПРИВЛЕКАТЕЛЬНОСТЬ РЕГИОНА 

 
С. Л. Надирян, Д. Ю. Дудник, А. О. Гибашева  

 
Аннотация. В статье рассмотрена взаимосвязь между транспортной отраслью 

и экономикой Краснодарского края, с учетом внеотраслевого эффекта. Анализируя 
региональную инвестиционную политику в области транспорта, можно сделать 
вывод, что инвестиции в транспорт вызывают экономический рост. Экономический 
рост в свою очередь способствует росту капитальных вложений в транспортную 
инфраструктуру, вызывая тем самым синергетический эффект.  

 
Ключевые слова: транспорт, внеотраслевые эффекты, экономика, 

инвестиционная привлекательность, инвестиции. 
 

Введение 
Взаимовлияние и взаимосвязь между 

транспортной отраслью и экономикой 
исследуются учеными достаточно активно. 
Эффект инвестирования в транспортную 
инфраструктуру с последующим ростом 
экономических показателей, взаимодействие 
между различными видами транспорта и 
применение современных логистических 
технологий исследовались во многих научных 
работах [3]. Существуют различные мнения 
относительно того, экономика, влияет на 
транспорт, или транспорт стимулирует 
экономику. Иначе говоря, инвестиции в 
транспорт вызывают экономический рост или 
экономический рост способствует росту 
капитальных вложений в транспортную 
инфраструктуру. 

Учет внеотраслевого эффекта при 
определении общественной эффективности 
капитальных вложений на транспорте 
основан на следующих принципах:  

 транспорт должен рассматривается 
как один из участников экономики страны, 
вносящий свой вклад в конечные 
экономические результаты;  

 для эффективности оценки роли 
транспорта необходимо выяснить долю 
эффекта, которая может быть условно 
разделена между участниками. При 
действующей системе цен и тарифов 

прибыль, получаемая транспортом, не всегда 
характеризует его вклад в суммарный 
эффект экономики в целом; 

 доля эффекта, относимого на 
транспорт, выделяется из принципа равной 
эффективности всех участников 
пропорционально капитальным вложениям;  

 внеотраслевой эффект, 
обусловленный только капитальными 
вложениями в транспорт, целиком относятся 
к его доле.  

Основная часть 
На протяжении многих лет Краснодарский 

край, обладая значительным 
инвестиционным потенциалом и 
конкурентными преимуществами на 
российском и международном рынках, 
сохраняет позиции одного из лидеров среди 
регионов России, обладающих высокой 
инвестиционной превликательностью. 

Решающим условием повышения 
инвестиционной привлекательности 
Краснодарского края является 
последовательная политика, проводимая 
региональной администрацией  по  созданию 
максимально благоприятных условий для 
развития бизнеса. Факторы формирования 
инвестиционного потенциала и 
инвестиционных рисков представлены на 
рисунке 1. 
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Рис. 1. Особенности инвестиционного климата и инвестиционной привлекательности 
 
К основным факторам, формирующим 

инвестиционную привлекательность региона 
можно отнести: 

• Удобное географическое положение и 
хорошо развитая транспортная 
инфраструктура. 

• Политическая стабильность региона. 
• Диверсифицированная экономика с 

высокой долей малого предпринимательства 
• Высокий потенциал предприятий 

сельскохозяйственной отрасли. 
• Наличие уникальных рекреационных 

ресурсов, обеспечивающих развитие 
практически всех видов индустрии туризма и 
отдыха.  

• Наличие плодородных 
сельскохозяйственных земель, позволяющих 

выращивать весь спектр культур умеренного 
пояса и отдельные виды субтропических 
культур. 

• Богатые природные ресурсы.  
• Наличие высококвалифицированной 

рабочей силы. 
• Защита прав инвесторов. 
На территории Краснодарского края 

гарантируется стабильность прав 
инвесторов. Инвестиции не могут быть 
безвозмездно национализированы, 
реквизированы, к ним не могут быть 
применены иные меры, равные указанным по 
последствиям. Деятельность иностранных 
инвесторов на территории Краснодарского 
края обеспечивается полной и безусловной 
правовой защитой в соответствии с 
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международными договорами, 
действующими на территории Российской 
Федерации, федеральным 
законодательством и законодательством 
Краснодарского края. Надежно защищены 
права собственности на землю, создается 
единый кадастр собственников имущества и 
земли. Простая и прозрачная система 
налогообложения и предоставление льгот. 
Налоговые льготы предоставляются 
предприятиям, вкладывающим собственные 
и привлеченные средства в реализацию 
проектов, которым присвоен статус 
одобренных. Отечественные и иностранные 
инвесторы имеют равные права в получении 
налоговых льгот. В общей сложности льготы 
могут снизить затраты инвесторов на 25—30 
%. Инвестиционная деятельность на 
территории Краснодарского края 
регулируется законом Краснодарского края от 
2 июля 2004 г. N 731-КЗ «О государственном 
стимулировании инвестиционной 
деятельности в Краснодарском крае». 

В настоящее время ЮФО – центр 
сельскохозяйственного, энергетического, 
строительного и железнодорожного 
машиностроения, судо- и авиастроения, а 
также станкостроения, автомобильной 
промышленности и производства 
электроники. Производства локализованы 
преимущественно в Ростове, Краснодаре, 
Волгограде и Астрахани. Машиностроение 
является перспективной отраслью, несмотря 

на определённые проблемы в этом секторе. 
Основными факторами развития являются 
государственная поддержка и рост спроса. 
Наиболее перспективными подотраслями 
машиностроения для развития на юге РФ 
являются автопром, электортехника, авиа и 
ж/д строение. Ряд регионов ЮФО 
(Ростовская и Волгоградская области 
Ставропольский и Краснодарский край) 
имеют высокий потенциал для развития 
машиностроения и обеспечат прирост 
выпуска к 2025 г. в 3-5 раз. Реализация 
потенциала развития машиностроения в 
ЮФО сдерживается износом основных 
фондов, технологическим отставанием, 
недостатком кадров и другими разрывами по 
факторам конкурентоспособности.  

Краснодарский край – один из самых 
плотно заселенных регионов страны (70.61 
чел. На кВ. км.), особенно его приморские и 
прикубанские районы. Край занимает 
площадь 76 тыс. квадратных километров и 
является южным регионом России. В крае 
проживает свыше пяти миллионов человек , в 
том числе около 53 % - в городах и 47 % - в 
сельской местности. Для сельского 
расселения характерны крупные сельского 
поселения, их средний размер – более 1400 
человек [1,2] . Благодаря густой сети 
качественных дорог и более высокому 
уровню автомобилизации городские услуги 
доступны многим сельским жителям. 

 
 

 
Рис. 2. Географическое положение Краснодарского края 
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Основу производительных сил 
Краснодарского края составляют 
промышленный, строительный, топливно-
энергетический комплексы, область 
информационных и коммуникационных 
технологий, а также агропромышленный, 
транспортный, курортно-рекреационный и 
туристский комплексы. Последние четыре 
направления деятельности соответствуют 
приоритетам социально-экономического 
развития России и определяют особый статус 
Краснодарского края в экономике страны. 

Транспортный комплекс обеспечивает 
реализацию внешнеполитических и 
экономических интересов России в зоне 
черноморского и средиземноморского 
экономического сотрудничества, вносит 
существенный вклад в повышение 
"связности" территории страны. Морские 
порты края обеспечивают прямой выход 
через Азовское и Черное моря на 
международные внешнеторговые пути и 
перерабатывают более 35 процентов 
внешнеторговых российских и транзитных 
грузов морских портов России, обслуживают 
около трети российского нефтеэкспорта. По 
территории края проходят важнейшие 
железнодорожные маршруты федерального 
значения, которые ориентированы в сторону 
морских международных портов края и 
курортов Черного и Азовского морей. 
Трубопроводный транспорт представлен 
международным нефтепроводом "Тенгиз - 
Новороссийск" и газопроводом "Россия - 
Турция" ("Голубой поток"). Воздушный 
транспорт Краснодарского края представлен 
четырьмя аэропортами, два из которых 
являются международными (Краснодар, 
Сочи). 

Стабильность ВРП Краснодарского края 
(региональная экономика сократилась лишь 
на 1,8 % в 2009 году, по сравнению с 
падением агрегированного ВРП регионов 
России на 6,8 %) отражает 
диверсифицированный характер его 
экономики. В 2011 году экономика региона 
выросла приблизительно на 5 % по 
сравнению с 6,2 % восстановительного роста 
в 2010 году. Рост в промышленном 
производстве и в транспорте сопровождался 
уверенным ростом в строительстве и 
розничной торговле, что является 
следствием растущего значения 
Краснодарского края как комплекса 
черноморских курортов. 

По последним данным Росстата 
Краснодарский край занимает 7 место среди 
регионов РФ по объему валового 

регионального продукта  (ВРП), и первое 
среди субъектов ЮФО, а его доля в ВРП 
округа достигает 44 %. Ростовская область 
ближайший "конкурент" в округе, даёт 27,5 % 
и занимает 14 место в стране. 

В отраслевой структуре краевого ВРП 
выделяются транспорт (16,2 % против 8,2 % 
для России в целом) и сельское хозяйство 
(16,0 % против 7,8 %). Удельный вес 
промышленности по сравнению со 
среднероссийским показателем в два раза 
ниже — 16 % (против 33 % по РФ в целом и 
23 % для Южного федерального округа). 

В 2012 году в экономику края 
инвестировано почти 800 млрд рублей, при 
этом иностранные инвесторы вложили в 
экономику края более $1,1 млрд - в 1,4 раза 
больше, чем в 2011 году. Помимо этого в 
прошлом году в Краснодарском крае 
завершено 56 крупных инвестиционных 
проектов общей стоимостью 105,5 млрд 
рублей, создано более 3,7 тыс. новых 
рабочих мест. 

Уровень регистрируемой безработицы 
снизился с 1 % в декабре 2011 года до 0,8 % 
в декабре 2012 года. Реальные 
располагаемые денежные доходы выросли 
на 5,2 % к 2011 году. Величина 
среднедушевых денежных доходов в 2012 
году достигла 19,9 тыс. рублей в месяц. При 
этом номинальная заработная плата 
возросла на 18,3 %, среднемесячный размер 
заработной платы составил 21,9 тыс. рублей. 

Подробнее о ситуации в основных 
секторах реальной экономики за 2012год. По 
итогам 7 месяцев промышленность края 
имеет прирост производства на 1,1 %. Это 
несколько ниже среднероссийского 
результата (на 2,1 процентных пункта). 

В числе отраслей, где с начала года 
наблюдается сокращение деловой 
активности, – производство пищевых 
продуктов, текстильное и швейное 
производство, производство кожи и обуви. 

В январе-июле объем производства 
валовой продукции сокращен относительно 
аналогичного показателя прошлого года на 
0,4 % . 

При этом объемы валовой продукции 
сельского хозяйства в крае самые высокие, 
как в округе, так и по стране в целом. 

Завершение строительства ряда 
олимпийских объектов, включая 
инфраструктурные, стало причина 
отрицательной динамики в отрасли за 
истекший период текущего года. 

Но, несмотря на сокращение объема 
строительных работ на 0,5и %, край сохранил 
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свои позиции в стране и ЮФО. По объему 
выполненных строительных работ Кубань, 
как и по итогам 2011 года, занимает 1 место в 
округе и третье в стране. В стоимостном 
выражении в крае произведено 73 % всех 
строительных работ в округе. 

Объемы услугорганизаций транспорта(с 
учетом транспортирования по 
трубопроводам) выросли на 6,6 % за счет 
опережающего роста пассажирского 
транспорта. 

Так, объёмы пассажирских перевозок 
выросли на 3,1 %, пассажирооборот – на 10 
% за счет увеличения показателей в 
железнодорожном, автомобильном и 
воздушном видах транспорта. По стране в 
целом пассажирооборот увеличен на 6,6 %. 

На долю края приходится 3,5 % грузовых 
и 2,2 % пассажирских перевозок в России. 
Край лидирует в округе по объемам 
грузоперевозок автомобильным транспортом 
и занимает 4 место в стране по этому 
показателю. 

На положительные результаты в этой 
сфере оказал влияние возросший 
потребительский спрос, подкрепленный 
ростом заработной платы – на 19,2 % 
(данные Росстата за январь-июнь 2012 года), 
что является самым высоким показателем 
среди субъектов ЮФО и превосходит 
среднероссийский прирост (15 %). 

При этом доля края в обороте розничной 
торговли ЮФО достигает 40 %. 
Предварительно, оценивая итоги 2012 года, 
предполагается, что объем ВРП края в целом 
по году должен превысить 1,3 трлн. рублей с 
приростом к 2011 году не ниже 2,1 %. 
Среднемесячная заработная плата в 2012 
году составит 21,9 тыс. рублей с ростом на 19 
% в номинальном и на 11 % в реальном 
выражении. 

Заключение 
Рассматривая региональную 

инвестиционную политику в области 
транспорта, можно сделать вывод, что 
инвестиции в транспорт вызывают 
экономический рост. Экономический рост в 
свою очередь способствует росту 
капитальных вложений в транспортную 
инфраструктуру, вызывая тем самым 
синергетический эффект. Таким образом, 
основываясь на описанных принципах учета 
внеотраслевого эффекта при определении 
общественной эффективности капитальных 
вложений в транспорт, возможно 
прогнозировать изменение ВРП при 
различных вариантах инвестирования. 
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The article describes the correlation between the 

transport sector and the economy of Krasnodar 
region, taking into account внеотраслевого effect. 
Analyzing the regional investment policy in the field of 
transport, we can conclude that investment in 
transport drove economic growth. Economic growth, 
in turn, promotes the growth of capital investments in 
transport infrastructure, thereby creating synergy 
effect 
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УДК 330 
 
АНАЛИЗ МАКРОСРЕДЫ С ПОЗИЦИИ ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЬНЫХ ФУНКЦИЙ 

 
В. П. Пустобаев 

 
Аннотация. Использованы положения Т. Парсонса и Д. Львова о составе 

макросреды. Модель макросреды представлена в виде четырех подвижных 
квадратов, перемещающихся в замкнутом пространстве. Для исследования 
возможных состояний макросреды автор использует переключательные функции, 
позволяющие осуществить выборку из ее генеральной совокупности состояний и 
определить статистические параметры этой выборки.  

 
Ключевые слова: среда, переключательная функция, фактор экономики, фактор 

права, фактор социальной среды, фактор внешней политики. 
 

Введение  
Объекты логистики, предпринимательства 

и менеджмента реализуют свои цели,  
функционируя в среде, не всегда к ним 
благосклонной, и, чтобы выжить и 
развиваться в ее условиях, они должны 
приспосабливаться к ней путем 
модернизации своей внутренней структуры и 
своего поведения на рынке предметов труда 
и готовой продукции. Что не всегда может 
привести к положительному результату по 
причине огромной неопределенности 
состояний среды [1,2,3]. 

Основная часть 
Согласно теории американского ученого 

Толкотта Парсонса, любая деятельность 
объектов (субъектов) протекает в условиях 
одновременного взаимодействия четырех 
факторов – внешнеполитического (Вп), 
экономического (Э), социального (Сс), 
правового (П), от степени развитости 
которых, напрямую зависит ее 
эффективность [4].  

В работе [2] приняты следующие 
допущения относительно четырехфакторной 
модели среды косвенного влияния на 
объекты логистики, менеджмента и 
предпринимательства. 

Потенциал развития всех факторов 
одинаков. Графической моделью, 
отображающей взаимодействия факторов, 
принята система из четырех подвижных 
квадратов с одинаковыми сторонами, 
текущее положение которых зависит от 
величины прошлого институционального 
воздействия и от их готовности реагировать 
на  его новое воздействие [2].  

 Исходное состояние всех факторов – 
нулевое. В этом состоянии квадраты только 
соприкасаются друг с другом, образуя 
внешними сторонами квадрат, являющийся  

гипотетическим  потенциалом, например, 
региона.  

 Площадь каждого фактора равна 16 
квадратным единицам.  

 Формат позиционирования факторов 
на гипотетическом потенциале региона 
<Э,П,Сс,Вп>, где Э – фактор экономики 
располагается в левом верхнем квадрате 
региона, П – фактор права, расположен в 
правом верхнем квадрате, Сс – фактор 
«социальная среда» расположен в левом 
нижнем квадрате региона, Вп – фактор 
внешней политики расположен в правом 
нижнем квадрате.   

 Количество различных типов 
перемещений факторов на гипотетическом 
потенциале региона при институциональном 
воздействии три – вертикальное (В), 
горизонтальное (Г), диагональное (Д). 
Факторы могут случайным образом 
одновременно переместиться или по 
горизонтали, или по вертикали, или по 
диагонали (однотиповое перемещение) или 
комбинацией разрешенных перемещений, 
количество которых равно 3!=6. Любое из 
возможных перемещений названо реакцией 
фактора, при этом возможна и нулевая 
реакция фактора. 

 Институциональное воздействие на 
все факторы происходит одновременно и с 
одинаковой величиной (под воздействием  
надо понимать деньги). Управление 
факторами осуществляет государство 
посредством т.н. институционального 
воздействия через систему одноименных 
институтов [4]. Целью институционального 
воздействия на факторы макросреды 
является.  

1. Пропаганда государства проводимой 
им политики в области экономики 
объясняющая: 
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 развитие инфраструктуры, 
включающую непроизводственные отрасли 
народного хозяйства – дороги, связь, 
здравоохранение, образование, и 
производственные отрасли – производство 
материальных благ и услуг,  

 развитие безопасности 
производственно-хозяйственной 
деятельности на основе развития финансово-
кредитной системы, системы страхования и 
налоговой системы. Выработка различных 
налоговых ставок применительно 
к конкретным условиям является важной 
задачей правительства. 

 развитие науки, техники и технологии, 
предусматривающей развитие прикладной и 
фундаментальной науки, 

  развитие культуры производственно-
хозяйственной деятельности и экономико-
правовой культуры объектов 
производственной сферы, 

 регулирование величины инфляции и 
уровня безработицы в стране. 

Пропаганда государства в области 
экономики производственной сферы будет 
успешной, если будут выполнены все 
подпункты.  

2. Пропаганда государства проводимой 
им политики в области права. Развитие права 
должно искоренить появление нигилизма в 
обществе и повысить правовую культуру 
населения. В связи с этим государство 
должно обеспечить: 

 совместное развитие экономики, 
социальной среды и политики внутри 
государства, 

 значимую деятельность 
представителей власти государства в 
области экономики, права, социальной 
среды, внутренней и внешней политики, 

  безопасность личности, ее права и 
свободы,  

 гарантии обществу по стабилизации 
политической власти, 

 доступ к государственному 
управлению широких слоев населения, их 
возможность влиять на выработку наиболее 
важных социально значимых решений, 

 развитие доверия среди объектов.  
3. Пропаганда государства проводимой 

им политики в области социальной среды 
направлена на решение следующих задач:  

 стабилизации жизненного уровня 
населения и недопущение массовой 
бедности путем материальной поддержки 
безработных, а также адресной социальной 
поддержка конкретных групп населения,  

 сдерживания роста безработицы, 
подготовка трудовых ресурсов такого 
размера и качества, которые соответствуют 
потребностям общественного производства,  

 поддержания рациональных 
соотношений между доходами активной 
части населения и нетрудоспособных 
граждан, 

 поддержания стабильного уровня 
реальных доходов населения путем 
проведения антиинфляционных мер и 
индексации доходов,  

 развития отраслей социальной сферы 
(жилищно-коммунальное хозяйство, культура 
и искусство).  

Таким образом, государство в области 
социальной среды должно создать минимум 
добра и справедливости в обществе, 
поскольку без них наступит хаос [5].  

4. Пропаганда государства проводимой 
им внешней политики. Внешняя политика – 
это политика, проводимая государством за 
пределами страны и являющаяся 
продолжением политики, проводимой 
государством внутри страны. Возникает 
вопрос сопряжения интерфейсов политик и 
условий их проведения (внешняя политика 
осуществляется в иных общественных 
условиях, нежели внутренняя). Если условия 
проведения внешней политики 
недоброжелательные, то по принципу 
сообщающихся сосудов это сказывается и на 
политике, проводимой внутри страны 
(ухудшается удовлетворение потребностей и 
интересов общества). Поэтому основной 
задачей внешней политики является 
налаживание добрососедских отношений с 
другими странами в интересах своей страны.     

5. Уравновешивания противоречивых 
требований экономики, права, социальных и 
политических свобод. Это достижимо, если, 
например, в факторе Сс будут учтены в 
соответствующих пропорциях факторы Э, П и 
Вп. 

Если в факторе Сс слабо развит фактор 
Э, то это приводит к: 

 коренным изменениям в поведение 
населения – на первое место выдвигаются 
потребительские интересы, 

 сокращению рабочих мест и как 
следствие увеличению количества 
безработных, 

 нарушению сроков выплаты пенсий и 
пособий, 

 появлению тенденции недоверия к 
власти, 
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 изменению отношений на 
макро/микро уровнях хозяйствующих 
субъектов. Так, изменение отношений на 
макроуровне приводит к изменениям 
характеристик временных, количественных и 
качественных интерфейсов объектов при их 
взаимодействиях. Изменяются отношения 
между подобъектами внутри самого объекта 
(микроуровень) путем нарушения 
соответствия между организационной и 
функциональной структурами.     

Если в факторе Сс слабо развит фактор 
П, то процветает коррупция, рэкет, 
взяточничество, появляются признаки 
агрессии в поведении органов управления, 
падает культура (духовная, экологическая), 
нарушаются нравственные нормы. 

Если в факторе Сс слабо развит фактор 
Вп, то это свидетельствует о том, что догнать 
и перегнать передовые страны стране не 
придется в ближайшем будущем.  

Цель институционального воздействия 
может быть изменена в зависимости от 
стадии познания состояния макросреды и ее 
влияния на хозяйствующие объекты [6,7]. 
Однако, как показано в [2,3 ], макросреда 
обладает астрономическим числом 

состояний ,3256
zmnk  

где n – разрешенное число направлений 
перемещений факторов, n=3; m – количество 
факторов, m=4; z – количество возможных 
величин перемещений факторов, z=4 
{0,1,2,3}. Такое число состояний вызывает 

сомнение выполнения тезиса, выдвинутого 
авторами  [6,7]. 

Реакция факторов на воздействие может 
быть синхронной и асинхронной. Пример 
синхронной реакцией такой <1,1,1,1>, это 
означает, что все факторы отреагировали на 
институциональное воздействие. Пример 
асинхронной реакции <1,0,0,1>, это означает, 
что в соответствии с принятым форматом, 
факторы П и Сс не отреагировали на 
воздействие, т.е. они остались в прежнем 
пространственном состоянии, хотя деньги на 
их развитие выделены в полной мере с 
остальными факторами. Основная причина, 
по мнению автора, отсутствие реакции 
фактора на институциональное воздействие 
объясняется неподготовленностью его к 
очередному воздействию.  

В дальнейшем принято допущения, о том, 
что институциональное воздействие 
оказывается одновременно на все факторы 
одинаковой величиной, а их реакция может 
быть или нет. Для описания возможных 
реакций среды косвенного влияния на 
институциональное воздействие автор 
использует понятие переключательной 
функции (рис.1.), которая как и ее аргументы 
(Э,П,Сс,Вп) принимают только два значения 0 
или 1. Единичное значение любого 
аргумента, свидетельствует о том, что 
соответствующий фактор переместился либо 
по вертикали, либо по горизонтали, либо по 
диагонали. Количество переключательных 
функций равно 16. 
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Рис.1. Реакция факторов на институциональное воздействие 
 
Клетки, относящиеся к двум левым 

столбцам, содержат сомножитель Ý , а два 
правых столбца – сомножитель Э. Клетки, 
относящиеся к двум верхним строкам, 
содержат сомножитель Ï , а две нижние 
строки – сомножитель П. С другой  стороны, 

клетки столбцов 1,4 содержат 

сомножитель Âï , а клетки столбцов 2,3 
содержат сомножитель Вп, а клетки строк 1,4 

содержат сомножитель Ññ , строк 2,3 
содержат Сс. В ячейках таблицы записан 
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двоичный набор факторов по принятому 
формату ЭПСсВп и его десятичный 
эквивалент. Закон функционирования среды 
косвенного влияния можно описать системой 
переключательных функций yi.  

 

Y0 = f0(Э,П,Сс,Вп), 
… 

Y15 =f15(Э,П,Сс,Вп). 
Таким образом, среда рассмотрена как 

«черный ящик», на вход которого подано 
«институциональное воздействие», а его 
выходом являются четыре аргумента 
(фактора) переключательной функции. Для 

анализа работы такого ящика выделим  
четыре группы переключательных функций 
по числу активно отреагировавших на 
институциональное воздействие факторов – 
группа с одним, двумя, тремя и четырьмя 
факторами (таблица 1) проведем анализ 
возможных реакций переключательных 
функций и групп на институциональное 
воздействие, Количество реакций аргументов 
соответствует области определения 
переключательной функции D(f). 
 

 
Таблица 1 - Состав групп переключательных функций (ПФ) 
 

Область определения Вероятность Группы ПФ Состав групп 
ПФ Групп  ПФ Групп 

0 f(0) 1 1 0,01 0,004 
1 f(1,2,4,8) 3 12 0,02 0,048 
2 f(3,5,6,9,10,12) 9 54 0,08 0,218 
3 f(7,11,13,14) 27 108 0,24 0,436 
4 f(15) 73 73 0,65 0,294 
 Сумма 112 247 1,00 1,000 

 
Область определения переключательной 

функции, например, D(f1) первой группы 
определено возможными перемещениями 
активного фактора и равно трем, а всей 
группы D(f1,2,4,8)=12. 

Область определения переключательной 
функции, например, D(f3) второй группы 
определяется для двух случаях – когда 
соответствующие активные факторы 
переключательной функции приняли 
одинаковые и различные направления 
перемещения направление перемещения. В 
первом случае область определения равна 
трем, во втором – 6. Таким образом, область 
определения  D(f3) =9. Такая же область 
определения и для других переключательных 
функций. 

 Область определения седьмой 
переключательной функции D(f7) 
формируется под влиянием трех случайных 
событий: 

 событие, при котором активные 
факторы переместились одновременно в 
одном из трех направлений, область 
определения D(f7) = 3. Область определения 
для этого события третьей группы 
переключательных функций f(7,11,13,14) = 34 
=12. 

 Событие, при котором активные 
факторы переместились по трем разным 
направлениям, область определения D(f7) = 
3! = 6. Область определения для этого 

события третьей группы переключательных 
функций f(7,11,13,14) = 64 = 24.  

 Событие, при котором переместились 
в одном направлении и один в другом 
направлении, область определения D(f7) = 
С3(2,1)3! = 18. Область определения для этого 
события третьей группы переключательных 
функций f(7,11,13,14) = 184 = 72. 

Область определения пятнадцатой 
переключательной функции D(f15) можно 
определить путем представления числа 4 в 
виде слагаемых, спецификаций. 

4=4. Правая часть выражения означает, 
что все четыре фактора переместились  в 
одном и том же направлении. Область 
определения равна трем. 

4=3+1. Выражение означает, что три 
фактора переместились в одном и том же 
направлении, и один фактор переместился в 
отличном от них направлении. Область 
определения функции определяется 
формулой число сочетаний с повторениями 
С4 (3+1)С4,3 = 16. 

4=2+2. Область определения 
переключательной функции равна 
С4,(2+2)С3,2=18. 

4=2+1+1. Область определения 
переключательной функции равна 
С4,(2+1+1)С3,2=36. 

4=1+1+1+1. Данное разложение 
противоречит принятому числу возможных 
перемещений, поэтому оно не принимается 
во внимание. 
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Таким образом, область определения 
переключательной функции D(f15) равна 73. 

Заключение 
1. Предложен инструмент анализа 

состояния среды косвенного влияния на 
объекты предпринимательства, логистики, 
менеджмента в виде переключательных 
функций, позволяющий осуществить выборку 
из ее генеральной совокупности. 

2. Результатами анализа являются: 
 классификация переключательных 

функций по числу активных факторов, 
 количество состояний аргументов 

каждой переключательной функции (область 
определения функции) и групп, 

 определены вероятности состояний 
аргументов каждой переключательной 
функции и групп. Наибольшую вероятность 
имеют переключательные функции 3 и 4 
группы, активность аргументов которых 
определена спецификациями, 
соответственно <2+2>, Р<2+1> =0,66 и 
<2+1+1>, Р<2+1+1> = 0,49.  
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ОЦЕНКА ВЗАИМОСВЯЗИ ПАРАМЕТРОВ ТРАНСПОРТНОГО КОМПЛЕКСА 
РЕГИОНА И ЕГО ЭКОНОМИЧЕСКОГО РОСТА 

 
Н. А. Рослякова 

 

Аннотация. В данной статье рассматриваются некоторые теоретические 
основы исследования транспортной инфраструктуры как части общественного 
сектора экономики. На основе официальных статистических данных 2010 г. 
производится корреляционный и регрессионный анализ связи факторов 
транспортного комплекса регионов Российской Федерации с региональным 
экономическим ростом. Анализируя параметры оцененных регрессионных моделей, 
делаются выводы о характере связи валового регионального продукта (ВРП) 
регионов России и рассмотренных в исследовании факторов транспортного 
комплекса.    

 

Ключевые слова: региональная экономика, экономический рост, транспортная 
инфраструктура, регрессионный анализ. 

 

Введение  
Важность исследования региональной 

инфраструктуры обусловлена синтетической 
природой самого региона. Выступая 
функциональной частью национальной 
экономики, регион одновременно является и 
составной частью пространственной 
структуры, объединяя в себе особенные 
экономико-географические условия и в них 
ресурсы, население и производство. В.Н 
Богачев определил несколько задач для 
региона как субъекта хозяйствования: во-
первых, оценка влияния решений 
принимаемых предприятиями по критерию их 
индивидуальной прибыли на состояние 
региона, во-вторых, регулирование уровня и 
динамики издержек всей совокупности 
предприятий региона посредством развития 
региональной инфраструктуры [2].  

Необходимость подобного регулирования 
обусловлена тем, что регионы в разной 
степени наделены факторами роста «первой 
природы», такими как наличие 
разрабатываемых источников природных 
ресурсов и выгодное географическое 
положение. Исследование [7] показывает, что 
на первое место в плане влияния на рост 
реального ВРП выходят информационные 
факторы. Наряду с ними большое значение 
для регионального экономического роста 
несут модернизационные процессы и 
агломерационные эффекты.  

Тем не менее, как отмечает 
исследователь Н. В. Зубаревич для регионов 
Российской Федерации основным источником 
экономического роста выступают факторы 
«первой природы». Как следствие, только 
крупные города в современной России имеют 

ресурсы для инновационного сдвига и 
ускоренного экономического роста [5]. Для 
остальных же регионов экономических рост 
является перспективной задачей неразрывно 
связанной с осуществлением 
модернизационных процессов. 

Сфер, с которых возможно начинать 
модернизацию в России можно назвать 
много. Сейчас широко обсуждается 
необходимость новой индустриализации. 
Действительно, приняв во внимание, что ВРП 
не имеет устойчивой основы для роста, так 
как 27 % его формируется за счет оптовой и 
розничной торговли, а уровень 
промышленного производства современной 
России не превышает 80 % от уровня 1989 г., 
стоит признать актуальность модернизации в 
производственной сфере [4, 6, 8]. Однако с 
переходом к рыночной экономике и с 
завершением процесса приватизации, данная 
проблема вышла из поля комплексных и 
взаимно согласованных решений. С другой 
стороны, если обратить внимание на 
транспортную инфраструктуру, которая имеет 
столь же малые темпы обновления и износ 
порядка 85 % [3], то естественная и крупная 
монополия (ОАО «РЖД») и государственная 
собственность (на дороги общего 
пользования) позволяют искать комплексные 
и согласованные решения.  

Если обратиться к теории вопроса, то 
региональная инфраструктура (в том числе 
транспортная, которой посвящена данная 
статья) являясь частью общественного 
сектора экономики, имеет особенность: 
созданная инфраструктура до уровня своей 
предельной загрузки способна принимать на 
себя кратные нагрузки, не требуя 
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дополнительных расходов. Однако при 
превышении уровня допустимой загрузки 
предельные издержки пользователей 
начинают ускоренно возрастать. Здесь речь 
идет о явлениях провала рынка, где наряду с 
агломерационным эффектом, зачастую 
проявляется и положительные внешние 
эффекты. Так затраты на создание 
инфраструктуры зачастую несет государство, а 
положительный внешний эффект, 
выражающийся в снижении транспортных 
затрат, получает производственный комплекс 
региона. Наличие именно таких особенностей 
является выражением специфики региона как 
хозяйствующего субъекта экономики (см. [1, 9]). 

Явление провалов рынка является 
дополнительным доводом для комплексного 
рассмотрения проблемы транспортной 
инфраструктуры в экономике региона. 
Именно поэтому была поставлена цель: 
выявить наиболее значимые для ВРП 
регионов транспортные факторы, а также 
оценить сущность и параметры реакции ВРП 
на воздействия с их стороны.  

В данной связи можно сформулировать 
задачу оценки того, как деятельность 
производственного сектора влияет на 
конечные показатели экономического 
развития региона (в данном исследовании 
будет рассматриваться ВРП). С другой 
стороны, не менее важно исследовать, как на 
этот же показатель влияет уже достигнутый 
уровень развития инфраструктуры. Далее 
предполагается построить эконометрические 
модели, которые позволили бы оценить 
пропорции связи ВРП регионов и факторов 
выбранных для рассмотрения. Не менее 
важно проанализировать построенные 
модели и попытаться объяснить природу 
полученных зависимостей. 

Основная часть 
Данная статья отражает часть 

исследования по оценке взаимосвязей между 
транспортным инфраструктурным 
комплексом и ВРП регионов России. Все 
рассматриваемые в данной статье факторы 
(независимые, эндогенные переменные) 
условно можно разделить на две группы: те, 
что выражают результаты деятельности 
производственного сектора экономики и те, 
что ограждают существующий уровень 
развития транспортной инфраструктуры. К 
первой группе отнесем: плотность 
производства (plot_promi) и суммарные и 
отдельно отправки грузов железнодорожным 
и автомобильным транспортом (sum_otgrzi, 
otgrz_gdi, otgrz_avtoi, соответственно). Ко 
второй группе: длину автомобильных  и 
железных дорог в регионе в отдельности 
(dl_avtoi, dl_gdi, соответственно), сумму длин 
автомобильных и железных дорог (sum_dli), 
плотность железных дорог (plot_gdi), 
плотность автомобильных дорог (plot_avtoi), 
плотность сети автомобильных и железных 
дорог (plot_setii). Зависимой переменной 
(эндогенной) является ВРП региона (GRPi). 
Исследование основывается на данных 2010 
г. по 82 регионам Российской Федерации. 
Источником выступили официальные 
статистические данные [10, 11].  

Первичное исследование взаимосвязи с 
помощью корреляционного анализа 
позволило выявить тесную связь ВРП как с 
производственными факторами, так и с 
факторами отражающими уровень развития 
инфраструктуры (результаты можно увидеть 
в таблице 1). 

 

 
Таблица 1 – Результаты корреляционного анализа факторов транспортного комплекса, 

производственных факторов и ВРП 
 

Название фактора Коэффициент корреляции с GRPi 
plot_promi 0,89 
plot_avtoi 0,82 
plot_setii 0,81 
plot_gdi 0,71 
otgrz_avtoi 0,60 
sum_otgrzi 0,48 
dl_gdi 0,15 
sum_dli 0,14 
dl_avtoi 0,13 
otgrz_gdi 0,08 
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Из таблицы видно, что наиболее тесная 
линейная связь ВРП регионов с удельными 
(по площади региона) показателями. 
Показатели отправки грузов автомобильным 
транспортом и суммарные отправки грузов 
автомобильным и железнодорожным 
транспортом имеют связь среднего уровня. 
Значительно меньше изменение ВРП связано 
с изменением протяженности дорог 
общественного назначения. 

Далее с помощью программного средства 
EViews была оценена группа линейных 
регрессионных моделей. Сразу стоит 
оговориться, что все полученные модели 
гетероскедастичны (оценка производилась с 
помощью теста Уайта на перекрестных 

условиях). Это является следствием высокой 
степени вариации данных для всех 
рассматриваемых переменных по всей 
выборке регионов. Вариация по любому из 
факторов составляет не меньше, чем 
несколько порядков. На рис. 1. представлен 
график для одной модели из группы 
( iii plot_seti*1155.6 sum_otgrz*6235  GRP  ) 
речь о которой пойдет ниже. Можно видеть 
типичную для гетероскедастичности остатков 
ситуацию, увеличения ошибки при 
увеличении значения зависимой переменной, 
подобный вид графика характерен также для 
всех остальных моделей. 
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Рис. 1 . Зависимость остатков от расчетного эндогенного параметра 

 

На рисунке ясно видно, что с увеличение 
ВРП увеличивается и дисперсия. В 
дальнейшем исследовании предполагается 
перейти к нескольким более однородным 
группам регионов, что по предположению 
должно уменьшить дисперсию остатков.  

Также стоит отметить, что независимые 
переменные в моделях подбирались таким 
образом, чтобы избежать 
мультиколлинеарности (оценка 
производилась с помощью алгоритма 

Феррара-Глобера). Для всех моделей также 
была произведена оценка на автокорреляцию 
остатков с помощью теста Бреуша-Годфри. 

В результате регрессионного анализа 
были получены четыре статистически 
надёжные и значимые модели, параметры 
регрессии для них представлены в таблицах 
2 - 5:    

iii dl_avto*38.5  plot_prom*80129.1  GRP   (1) 

 
Таблица 2 – Параметры регрессии для модели (1) 
 

Dependent Variable: GRPi 
Method: Least Squares 
Sample: 1 82 
Included observations: 82 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 
plot_promi  80129.13  4129.210 19.40544 0.0000 

dl_avtoi  38.51192  4.883673 7.885852 0.0000 
R-squared  0.823294     Mean dependent var  489591.6 
Adjusted R-squared  0.821086     S.D. dependent var  1016173. 
S.E. of regression  429823.5     Akaike info criterion  28.80422 
Sum squared resid  1.48E+13     Schwarz criterion  28.86293 
Log likelihood -1178.973     F-statistic  372.7304 
Durbin-Watson stat  1.954833     Prob(F-statistic)  0.000000 
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iii sum_dl*34.8  plot_prom*79983.8  GRP        (2) 
 

Таблица 3 – Параметры регрессии для модели (2) 
 

Dependent Variable: GRPi 
Method: Least Squares 

Sample: 1 82 
Included observations: 82 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 
plot_promi 79983.80 4097.791 19.51876 0.0000 

sum_dli 34.76063 4.328759 8.030161 0.0000 
R-squared 0.826103 Mean dependent var 489591.6 

Adjusted R-squared 0.823930 S.D. dependent var 1016173. 
S.E. of regression 426393.4 Akaike info criterion 28.78820 
Sum squared resid 1.45E+13 Schwarz criterion 28.84690 

Log likelihood -1178.316 F-statistic 380.0436 
Durbin-Watson stat 1.970860 Prob(F-statistic) 0.000000 

 
iii plot_avto*1378.5  sum_otgrz*6119.4  GRP           (3) 

 
Таблица 4 – Параметры регрессии для модели (3) 
 

Dependent Variable: GRPi 
Method: Least Squares 

Sample: 1 82 
Included observations: 82 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 
sum_otgrzi 6119.392 685.9855 8.920585 0.0000 
plot_avtoi 1378.534 83.03283 16.60228 0.0000 
R-squared 0.825281 Mean dependent var 489591.6 

Adjusted R-squared 0.823097 S.D. dependent var 1016173. 
S.E. of regression 427400.1 Akaike info criterion 28.79292 
Sum squared resid 1.46E+13 Schwarz criterion 28.85162 

Log likelihood -1178.510 F-statistic 377.8792 
Durbin-Watson stat 2.159881 Prob(F-statistic) 0.000000 

 
iii plot_seti*1155.6 sum_otgrz*6235  GRP      (4) 

 
Таблица 5 – Параметры регрессии для модели (4) 

 
Dependent Variable: GRPi 

Method: Least Squares 
Sample: 1 82 

Included observations: 82 
Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 

sum_otgrzi 6234.989 708.9458 8.794732 0.0000 
plot_setii 1155.628 72.85685 15.86163 0.0000 

R-squared 0.812612 Mean dependent var 489591.6 
Adjusted R-squared 0.810270 S.D. dependent var 1016173. 
S.E. of regression 442624.8 Akaike info criterion 28.86292 
Sum squared resid 1.57E+13 Schwarz criterion 28.92162 

Log likelihood -1181.380 F-statistic 346.9221 
Durbin-Watson stat 2.285739 Prob(F-statistic) 0.000000 
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Так как модели имеют принципиально 
схожую структуру: два фактора, отсутствие 
свободного члена, построены по одной 
выборке, то возможно описать их совместно и 
сделать обобщения и выводы.  

Статистическая значимость 
коэффициентов при независимых 
переменных оценивается с помощью 
критерия Стьюдента (в таблицах 2 – 5 t-
Statistic). Для данного числа степеней 
свободы (df=n-m-1=82-2-1=79, где n – 
количество наблюдений, m – количество 
регрессоров в модели) табличное значение 
критерия равно 1.99. Так как рассчитанные 
для всех коэффициентов всех моделей 
критерии превосходят табличное значение, 
следовательно, делаем вывод о значимости 
оцененных коэффициентов.  

Так как все модели содержат одинаковое 
число факторов можно сравнивать их по не 
нормированному коэффициенту 
детерминации (R-squared). Из регрессионного 
анализа видно, что он достаточно высок для 
всех моделей и составляет не менее 0.812. 
Это свидетельствует, что валовый выпуск 
макросистемы более чем на 81 % 
описывается двумя независимыми 
переменными, оцениваемыми в каждой 
модели. 

Если говорить об оценке статистической 
надежности уравнения регрессии, то 
необходимо исследователь критерий Фишера 
(F-statistic). Он должен превосходить 
табличное значение для данного количества 
факторов m=2 и числа степеней свобод 
df=79. Табличное значение составляет 19.48. 
Из таблиц с параметрами регрессии можно 
видеть, что все расчетные критерии Фишера 
значительно превосходят табличное 
значение. На основании этого можно сделать 
вывод о том, что любое из четырех 
уравнение статистически надежно и значимо, 
а также же адекватно описывает исходные 
данные. 

Стоит обратить внимание, что 
коэффициенты при переменной плотность 
производства (plot_promi) в моделях (1) и (2) 
и при переменной суммарная отправка грузов 
автомобильным и железнодорожным 
транспортом (sum_otgrzi) в моделях (3) и (4) 
незначительно отличаются, что можно 
считать дополнительным доказательством 
достоверности полученных оценок.  

Все полученные в моделях 
коэффициенты положительные числа, это 
означает, что приращение любого из 
факторов ведет к увеличению ВРП региона. 
Если сравнивать удельные показатели, такие 

как плотности производства, автомобильных 
дорог и сети, то следует сказать, что каждая 
произведенная на 1 км² тысяча тонн 
продукции формирует порядка 80 млрд. руб. 
в ВРП региона. С другой стороны, 
увеличение плотности дорог на 1 км. на км² 
влечет увеличение лишь на миллиард с 
небольшим (1.38 в случае с автомобильными 
дорогами и 1.16 в случае с сетью).   

Здесь важно обратить внимание на не 
выраженное ярко влияние протяженности и 
плотности железных дорог. Выше 
отмечалось, что фактор sum_dli представляет 
сумму автомобильных и железных дорог. 
Если рассматривать модель (1), то каждый 
дополнительный км. автомобильных дорог 
будет нести приращение ВРП на 38.5 млн. 
руб. Если предполагать приращение фактора 
sum_dli за счет увеличения протяженности 
железных дорог, то это будет вести 
меньшему эффекту (от каждого 
дополнительного км. увеличение ВРП 
составит 34.8 млн. руб.). Из этого можно 
сделать вывод, что включение в анализ 
протяженности железных дорог ведет к 
уменьшению положительного влияния 
прироста протяженности дорог в регионе на 
его ВРП. Сравнив коэффициенты моделей, 
можем сделать вывод о том, что увеличение 
протяжённости автомобильных дорог на 1 км. 
более существенно влияет на валовый 
выпуск регионов России, нежели увеличение 
протяжённости железнодорожных путей. 

Аналогичное будет справедливо для 
plot_avtoi и plot_setii, так как эти факторы 
являются удельными показателями длины 
автомобильных дорог и суммарной 
протяженности дорог в регионе, о которых 
говорилось выше. Это отражается в моделях 
(3) и (4). Если принять предположение: 
увеличение плотности автомобильных дорог 
на 1 км. на км² через модель (3), то это 
выразится в большем приросте ВРП, нежели 
при рассмотрении того же явления через 
модель (4). В первом случае прирост 
составит 1.38 млрд. руб., во втором – 1.16 
млрд. руб. 

Очень сложно сравнить между собой 
влияние на ВРП удельного показателя 
плотности производства (plot_promi) и 
абсолютного показателя суммарной отправки 
грузов автомобильным и железнодорожным 
транспортом (sum_otgrzi). Важно отметить, 
что коэффициенты оценены для факторов с 
разным порядком измерений (plot_promi - тыс. 
тонн на км², sum_otgrzi - млн. тонн). 
Рассмотри очень условный пример, который 
позволит получить относительную оценку. 



ЭКОНОМИКА И УПРАВЛЕНИЕ 
 

Вестник СибАДИ, выпуск 5 (33), 2013                                                                          161 

Площадь i региона Российской Федерации 
равна 206.36 тыс. км² (взято 
среднеарифметическое значение площадей 
регионов рассматриваемых в нашем 
исследовании). Увеличение плотности 
производства в таком регионе на 0,1 тыс. 
тонн на км² эквивалентно 20.64 млн. тонн 
дополнительного выпуска продукции. Если 
предположить, что весь произведенный 
продукт будет куда-либо отправлен по 
дорогам, то согласно моделям (3) и (4) мы 
получим прирост ВРП порядка 126.3 – 128,7 
млрд. руб. Если же оценить это изменение 
через удельный показатель по моделям (1) и 
(2), то эффект будет много меньшим (порядка 
8 млрд. руб.). То есть, не смотря на то, что 
коэффициенты при факторе плотность 
производства намного выше, чем при 
факторе суммарная отправка грузов, 
положительное влияние последнего на ВРП 
оказывается намного более существенным.  

Выводы 
Представленные в данной статье 

результаты регрессионного анализа позволил 
получить модели, которые представляют 
некоторые взаимосвязи транспортного 
комплекса региона с его валовым 
региональным продуктом. Можно сказать, что 
модернизация (в виде прироста факторов 
отражающих уровень развития транспортной 
инфраструктуры в регионе) и 
интенсификация использования 
транспортной инфраструктуры (в виде 
увеличения факторов отражающих 
производство региона) положительно влияют 
на увеличении валового выпуска регионов. В 
части интенсификации это может являться 
свидетельством того, что еще не исчерпан 
потенциал эффективного использования 
существующей сейчас инфраструктуры. 
Также видно, что модернизация транспортной 
инфраструктуры позволит не только 
улучшить качество, обеспечив тем самым 
положительные эффекты производственному 
комплексу, но и повлияет на сам конечный 
продукт региона.  

Также стоит констатировать, что разные 
части инфраструктуры в разной степени 
влияют на ВРП, так расширение сети 
автомобильных дорог приведет к большему 
положительному эффекту, нежели 
расширение сети железных дорог. То же 
можно сказать и про плотность 
автомобильных и железных дорог.  

Очевидно, что при средней силе 
линейной связи с ВРП фактора суммарная 
отправка грузов автомобильным и 
железнодорожным транспортом, каждая 

дополнительная единица несет большее 
влияние на ВРП, чем любой другой фактор, 
оцененный в моделях.  
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MEASURING OF THE RELATIONSHIP BETWEEN 
THE PARAMETERS OF REGIONAL TRANSPORT 

COMPLEX AND REGIONAL ECONOMIC GROWTH 
 

N. A. Roslyakova 
 

This article discusses some of the theoretical 
foundations of the research of the transport 
infrastructure as part of the public sector of the 
economy. The author makes correlation and 
regression analysis on the basis of official statistical 
data. The analysis investigates relationship of the 
factors of regional transport complex and regional 
economic growth. The parameters of regression 
models help to make conclusions about the nature of 
relation between regional GRP and the factors of the 
transport complex considered in the research. 
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ПОВЫШЕНИЕ ЭФФЕКТИВНОСТИ МУНИЦИПАЛЬНЫХ И РЕГИОНАЛЬНЫХ 
МАРШРУТНЫХ СЕТЕЙ 

 
К. Э. Сафронов, Э. А. Сафронов 

 
Аннотация. Очевидность и наглядность транспортных проблем и их 

последствий создает ложное впечатление о простоте их решения, зачастую в 
стиле ручного управления. На самом деле нужен комплекс научных исследований по 
совершенствованию транспортной инфраструктуры городов и регионов в новых 
экономических условиях. Однако упрощенное представление об экономии средств 
лишает эту важную сферу научного сопровождения. 

 
Ключевые слова: автобусные перевозки, маршрутная сеть, общественный 

транспорт, эффективность, субсидии, транспортная инфраструктура, 
доступность, мобильность. 

 
Введение 
Усложнение транспортной ситуации в 

городах РФ обусловлено рядом причин. Они 
очевидны для всех: устаревшие 
градостроительные нормативы, быстрый рост 
автомобилизации, низкое качество 
инфраструктуры, коррупция. Но не очевидны 
методы решения этих проблем, что связано с 
отсутствием полноценной научно-
методической базы. Об этом пойдет речь в 
статье. 

Результаты транспортных проблем – 
заторы, пробки, ДТП, ухудшение экологии – 
создают у несведущих людей ложные 

представления о возможной простоте и 
быстроте их решения. Отсюда легкость 
обещаний, несистемный подход, случайный, 
точечный характер мероприятий, метод 
ручного управления. В набор подобных 
мероприятий входит закрытие или открытие 
движения транспорта и людских потоков на 
отдельных участках. То же относится к 
стоянкам, светофорам, тарифам, видам 
транспорта. Аналогичный подход процветает 
и в сфере законодательства и проведения 
конкурсов [1]. Это означает отсутствие 
институционального подхода, игнорирование 
существующей структуры общественного 
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устройства. Таким образом, растет пропасть 
между наукой и производством. 

Многолетние исследования в рамках 
научной школы СибАДИ «Транспортные 
системы городов и регионов», позволили 
комплексно подойти к совершенствованию 
законодательной базы, развитию 
транспортной инфраструктуры и маршрутных 
сетей, модернизации подвижного состава 
общественного транспорта, улучшению 
системы управления и субсидирования, 
совершенствованию градостроительных 
нормативов. В связи со значительным 
отставанием транспортной инфраструктуры 
приоритетное внимание целесообразно 
уделить совершенствованию маршрутных 
сетей городов и регионов. Маршрутная сеть – 
это совокупность маршрутов общественного 
пассажирского транспорта, предназначенная 
для обеспечения общественных пассажирских 
перевозок, ее совершенствование не требует 
особых затрат, но приносит значительный 
эффект.  

Состояние муниципальных 
маршрутных сетей 

В городах России объем пассажирских 
перевозок на городских сетях автобусных 
линий за последние 20 лет сократился в 5 раз, 
трамвайных и троллейбусных – в 3 раза, на 
сетях метрополитена – на четверть. 
Перевозки пассажиров снизились с 2000 г. по 
2011 г. на автобусном транспорте в 2 раза, на 
трамвайном – в 3 раза, на троллейбусном – в 
4 раза [2]. 

В настоящее время экономические 
факторы стали оказывать не прямое, а 
косвенное воздействие на сети городского 
пассажирского транспорта (ГПТ), 
проявившееся в первую очередь через 
гиперавтомобилизацию. За последние 15 лет 
парк легковых автомобилей в РФ, по данным 
Автостата, удвоился с 17,6 млн. шт. в 1997 г. 
до 36,9 млн. шт. в 2013 г. Именно рост уровня 
автомобилизации в большей степени изменил 
модальную структуру городских транспортных 
систем, особенно начиная с 2000-х гг. В этот 
период стало отчетливо проявляться 
воздействие другого фактора – 
институционального: существенную роль стал 
играть уровень компетентности властей в 
области городского транспорта и уровень 
транспортной мобильности в условиях 
гиперавтомобилизации с одной стороны, и 
появление ресурсов для финансирования 
общественного транспорта с другой [3].  

В ряде городов, в т.ч. и в Омске, 
сформировались обширные сети маршрутных 
такси – параллельно существующие системы 

общественного транспорта. В ряде стран 
(Украина, Казахстан) конкуренция со стороны 
маршрутных такси сделала сети 
муниципального транспорта полностью 
дотационными.  

В условиях, когда основная транспортная 
работа легла на сети коммерческого 
пассажирского транспорта, муниципальный 
транспорт оказался мало востребован, что 
привело к еще большему сокращению 
пассажиропотоков на нем. Поэтому другим 
феноменом во многих городах РФ стал 
полный отказ от его субсидирования. 

Процесс реформирования ГПТ в разных 
городах имеет свою специфику, выявленную 
на основе обзора открытой информации.  

В Астрахани (850 тыс. жит.) в июле 2007 
года ликвидирован трамвай, т.к. им никто не 
желал заниматься, обещали развивать вместо 
трамвая троллейбус, но это не сделали. По 
состоянию на 2011 год демонтаж путей 
полностью завершён, перевозки 
осуществляют в основном маршрутки.  

Иваново (население около 400 тыс. жит.) 
стал шестым городом на пространстве СНГ, 
где в 2008 г. был полностью ликвидирован 
трамвай.  

Саратов (население 830 тыс. жит.) 
задыхается в пробках из-за особенностей 
исторического центра, где практически не 
осталось возможностей для расширения 
проезжей части городских автодорог. 
Транспортные проблемы стоят давно, но 
анализа с научным подходом и воплощением 
в жизнь целевой программы до сих пор нет. 

В Архангельске (население 350 тыс. жит.) 
трамвай ликвидировали в 2004 г., троллейбус 
в 2009 г. Общественный транспорт 
представлен на 80 % малыми автобусами, 
около 10 % пассажиров перевозится 
микроавтобусами, и лишь 5-10 % перевозок 
осуществляется автобусами большого класса. 
Архангельск стал одним из крупнейших в 
Европе и России городом без 
электротранспорта, и оставался таким, пока 
подобная ситуация не повторилась в Тюмени.  

В г. Тюмени в 2009 г. в целях экономии 
бюджетных средств ликвидировали 
троллейбус, а в настоящее время происходит 
замена автобусов на микроавтобусы. 
Население возмущено до предела – резко 
снизилось качество транспортного 
обслуживания, особенно для социально 
незащищенных и маломобильных групп 
населения. Многие видят для себя решение 
транспортных проблем в приобретении 
личных автомобилей, что еще больше 
усугубит и без того сложную для города 
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проблему с пробками и экологией. Перегрузка 
требует огромных капитальных вложений в 
реконструкцию УДС, не сопоставимых с 
затратами на ГПТ. Теперь город вынужден 
ежегодно вкладывать в развитие УДС 3,5 
млрд. руб. 

Решение об объединении социальной и 
коммерческой маршрутных сетей принято в 
2012 г. и в г. Омске. Оно может иметь 
следующие последствия: 

- увеличение количества микроавтобусов; 
- увеличение стоимости проезда; 
- сокращение времени работы 

общественного транспорта в вечерние часы; 
- снижение доступности транспорта для 

инвалидов и маломобильных граждан; 
- не будут действовать проездные билеты 

и льготы. 
Надежды мэрии на замену 

микроавтобусов на большие автобусы 
слишком оптимистичны: обещаниям 
частников верить сложно – они не имеют 
возможности перейти на подвижной состав 
большей вместимости. Такие планы уже 
строились в 2005 г. при принятии предыдущей 
маршрутной сети, которая разрабатывалась 
при участии авторов [4]. Прошло 12 лет, а 
результатов замены нет.  

Городской пассажирский транспорт 
планово убыточен. Общество готово платить 
за общественный транспорт, т.к. без него 
невозможно нормально жить и работать, 
важно оптимизировать этот процесс. В 
развитых странах стараются увеличить долю 
общественного транспорта. Например, в 
Таллинне с 1 января 2013 г. общественный 
транспорт стал бесплатным для жителей 
города. Опыт Таллинна изучают в других 
европейских городах. В Риге пошли на 
эксперимент: в дни снегопада проезд делают 
бесплатным для автомобилистов по 
техпаспорту, чтобы разгрузить город. Тоже 
самое делают в Германии в наиболее 
загруженные дни недели. Введение 
бесплатного общественного транспорта в 
Таллинне оценил и мэр Нью-Йорка Майкл 
Блумберг, назвав это воплощением своей 
мечты. 

В Омске, видимо еще не пришло время 
для осознания его значимости. В настоящее 
время даже значительная доля маршрутных 
такси – это наименьшее зло по сравнению с 
индивидуальным транспортом. В нашем 
городе дороги не рассчитаны на большие 
транспортные потоки и когда уровень 
автомобилизации достигнет европейского, 
ситуация усложнится до предела. Будем 
надеяться, что к этому времени в нашем 

городе будет построено метро и сеть 
легкорельсового транспорта, тогда маршрутки 
займут свое законное место – подвозящего 
транспорта.  

Методика совершенствования 
маршрутной сети 

В настоящее время проблему 
транспортного обслуживания населения 
следует рассматривать комплексно, с учетом 
загрузки УДС города и оптимизации 
транспортных потоков [5]. Этот процесс 
должен развиваться под контролем 
муниципальных властей и регулироваться 
конкурсными механизмами. Для этого 
разработана методика совершенствования 
маршрутной сети, цель которой – поэтапная 
разгрузка УДС от транспортных потоков при 
постепенном увеличении объемов 
пассажирских перевозок. 

Методика предусматривает решение 
проблемы транспортного обслуживания 
крупнейших городов в системе: пассажир – 
транспорт – дорога. В этой системе пассажир 
пользуется транспортом, т.е. подвижным 
составом различной вместимости, а он в свою 
очередь, воздействует на дорогу, загружая её 
транспортными потоками. У каждого из 
указанных элементов системы имеются свои 
показатели, которые отражают уровень 
функционирования маршрутной сети города в 
целом. Задача по снижению загрузки УДС 
города при сохранении или росте провозной 
способности подвижного состава решается 
путем оптимизации структуры парка по 
вместимости и количеству.  

Получить исходную информацию о работе 
маршрутной сети можно на основе анализа 
отчетных данных и с помощью обследований, 
проводимых на остановках и в сечениях улиц 
с использованием видеокамер. Каждая 
видеозапись сопровождается при просмотре 
шкалой времени, при этом оператор в анкете 
отмечает данные о количестве: 

- пассажиров на остановке; 
- легкового, грузового и служебного 

транспорта; 
- автобусов, троллейбусов, маршрутных 

такси по маршрутам; 
- вошедших, вышедших и проехавших 

пассажиров и т.д. 
Наполнение подвижного состава 

оценивается по количеству занятых мест, 
плюс число стоящих пассажиров. Полученные 
данные служат основой для всестороннего 
анализа технических и качественных 
показателей транспортного обслуживания 
населения, работы ГПТ и загрузки УДС. 
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В процессе анализа маршруты ГПТ 
делятся на шесть групп. Первая группа – 
маршруты, не требующие изменения, т.к. их 
трассировка не затрагивает центральной 
части города и основных городских 
магистралей. Вторая группа – маршруты с 
высоким коэффициентом непрямолинейности 
– 2 и более, что требует его снижения и, при 
возможности, доведения до норматива 
1,1…1,3. Далее маршруты проверяются на 
предмет дублирования с другими маршрутами 
– это третья группа маршрутов. В четвертой 
рассматриваются маршруты, на которых 
сконцентрированы основные объемы 
перевозок. При этом происходит оптимизация 
парка по вместимости. В пятой группе 
обосновывается закрытие нерентабельных 
маршрутов. В шестой предлагается 

разработка новых маршрутов с учетом 
площадок строительства и освоения 
территорий. 

Поставленная задача по 
совершенствованию маршрутных сетей в 
различных городах решается путем 
оптимизации критерия (таблица 1). Объемы 
перевозок по вариантам должны вырасти от 1 
до 9 %, а приведенный пробег – снизится от 4 
до 20 %. Учитывая, что один большой автобус 
заменяет 6 микроавтобусов и 84 легковых 
автомобиля, реальное снижение загрузки УДС 
может составить 5-10 %. Следует отметить, 
что предложенные варианты были одобрены 
и реализованы в указанных городах кроме 
Омска и получили положительную оценку 
населения. 

 
 
Таблица 1 - Динамика совершенствования показателей маршрутных сетей городов  
 

Город Рост объема 
перевозок, % 

Приведенный  
пробег, % 

Загрузка  
магистральной сети, % 

Омск +1 -20 -7 
Сургут +9 -20 -6 
Курган +5 -13 -5 
Саранск +3 -4 -2 

Обновление подвижного состава 
За последние 10 лет среднесписочное 

число подвижного состава автобусов в РФ 
сократилось на 34 % [2]. В настоящее время в 
крупных городах на долю коммерческого 
транспорта приходится 30-40 %, а в 
небольших городах и до 100% всего объема 
перевозок пассажиров. Например, в г. Омске 
регулярные перевозки пассажиров в 2011 г. 
осуществляли 906 ед. ГПТ – среди них 724 
автобуса, 123 троллейбуса и 58 трамваев. 
Количество микроавтобусов в 3 раза выше, а 
их провозная способность в 4 раза ниже 
остальных видов транспорта, что приводит к 
излишнему перепробегу и перегрузке УДС. На 
центральных магистралях доля маршрутных 
такси, в приведенном к условному легковому 
автомобилю, транспортном потоке достигла 
60 %. В объеме суточных перевозок 
микроавтобусы в среднем перевозят около 25 
% пассажиров, а в час пик – более 40 %. 
Однако они и по сей день недоступны для 
льготников и маломобильных граждан. 

Важным фактором совершенствования 
транспортной системы города является 
обновление подвижного состава путем 
замены его на модернизированный и 
доступный для маломобильных граждан к 
2030 г. его доля должны вырасти до 55 % [6].  

Уже сейчас в крупных городах 
перевозчикам независимо от форм 
собственности следует переходить к закупкам 
только доступного подвижного состава и, 
вместе с тем, необходимо реконструировать 
остановки на маршрутной сети. В г. Омске 
доля доступного подвижного состава ГПТ 
выросла с 1 % в 2005 г. до 16 % (без учета 
маршрутных такси) в 2012 г. На 54 маршрутах 
ГПТ работают 141 полунизкопольный автобус, 
10 полунизкопольных троллейбусов, 4 
трамвая с подъемниками, в городе 
функционирует служба социального такси. За 
это время приспособлено более ста из 1200 
остановочных пунктов.  

Состояние региональных маршрутных 
сетей 

Региональная автобусная маршрутная 
сеть значительно отличается по своему 
функционированию от городской сети. Она 
работает по расписаниям, а не интервалам, 
которые необходимо координировать с 
другими видами транспорта. Большинство 
маршрутов нуждаются в бюджетной 
поддержке. Кроме того, необходим особый 
подход к безопасности и доступности 
перевозок, развитию сети автовокзалов. 
Анализ показал, что для решения этих 
вопросов еще не в полной мере 
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сформировалась научно-методическая и 
законодательная база.  

За 2011 г. в РФ автобусным транспортом 
(включая маршрутные таксомоторы) 
перевезено 13305 млн пассажиров [2]. В этот 
объем входит более семи тысяч 
межрегиональных автобусных маршрутов, по 
которым на регулярной основе перевезено 
более 200 млн пассажиров. Во многих 
российских городах существующие объекты 
транспортной инфраструктуры не могут в 
полном объеме удовлетворить растущий 
спрос. Большинство городов испытывают 
потребности в устойчивых транспортных 
связях.  

В целях обеспечения безопасности 
перевозок, повышения культуры и качества 
обслуживания пассажиров, создания 
цивилизованного рынка транспортных услуг и 
упорядочения процедуры открытия 
регулярных автобусных маршрутов между 
субъектами Российской Федерации 
(межобластных, межкраевых, 
межреспубликанских) приказом Минтранса 
России от 14 августа 2003 г. № 178 утвержден 
«Порядок формирования сети регулярных 
автобусных маршрутов между субъектами 
Российской Федерации». На сайте Минтранса 
ведется реестр регулярных автобусных 
маршрутов между субъектами РФ, где по 
состоянию на 25 декабря 2012 г. 
зарегистрирован 3881 маршрут. В настоящее 
время готовится к принятию проект 
федерального закона «Об организации 
регулярных перевозок пассажиров и багажа 
автомобильным транспортом по 
межрегиональным маршрутам».  

Совершенствование региональной 
маршрутной сети 

Большой объем региональных автобусных 
пассажирских перевозок осуществляется в 
Ханты-Мансийском автономном округе – 
Югра. В 2012 г. в СибАДИ по заказу 
Правительства автономного округа была 
выполнена НИР по теме «Мониторинг и 
анализ пассажиропотока по 
межмуниципальным и пригородным 
маршрутам, корректировка маршрутной сети с 
учетом взаимоувязки различных видов 
транспорта».  

За последние 2 года в округе существенно 
изменились показатели: на 7 % упал 
пассажирооборот, вдвое сократилось число 
автобусов общего пользования, что связано 
со снижением перевозок в городах. Вместе с 
тем на 10 % вырос уровень автомобилизации 
населения и на 1 % число ДТП. В 2008 г. 
наблюдался максимум отправлений 

пассажиров железнодорожным и автобусным 
транспортом общего пользования, который 
постепенно стал снижаться в связи с 
кризисом. В целом за период с 2006 по 2011 
гг. уровень легковой автомобилизации вырос 
на 23 %. 

Перевозку пассажиров автомобильным 
транспортом в автономном округе выполняют 
17 организаций и более 700 индивидуальных 
предпринимателей, которые осуществляют 60 
% от общего объема перевозок. Организации 
автомобильного пассажирского транспорта 
обеспечивают перевозки по 257 социально 
значимым маршрутам, в том числе по 157 
городским и внутрирайонным и 100 
межмуниципальным и пригородным 
маршрутам. Годовой пассажирооборот 
автомобильным транспортом составляет 
более 560 млн. пассажиро-километров, 
годовой объем перевозок пассажиров – более 
40 млн.  

Через автономный округ проходит 41 
межсубъектный коммерческий автобусный 
маршрут, перевозки на которых можно 
оценить в 537000 пасс. в год.  

На 70 межмуниципальных и пригородных 
маршрутах, субсидируемых из окружного 
бюджета в 2012 г., работал 91 автобус, 
перевозя ежегодно более миллиона 
пассажиров. Объем перевозок уменьшился на 
2 %, а количество рейсов увеличилось на 7,5 
% по сравнению с 2009 г. 

Порядка 30 маршрутов субсидируются из 
бюджетов муниципальных образований и 
являются пригородными и 
внутрирайонными. Объем перевозок в 2012 г. 
увеличился на 24 %, а количество рейсов 
уменьшилось на 25 % по сравнению с 2009 г. 

В то же время отсутствуют достоверные 
данные о работе коммерческих 
внутрисубъектных маршрутах, которых 
насчитывается порядка 30. Объем перевозок 
на них можно оценить, отняв от общего 
количества перевезенных пассажиров 
известные величины. Точно установить 
количество коммерческих маршрутов и 
определить их параметры, не позволяет 
отсутствие отчетности от перевозчиков и 
единой информационно-справочной системы 
расписаний. Статистика показывает, что 
основной объем перевозок реализуется на 
субсидируемых маршрутах, за работой 
которых организован должный контроль. 

Координация расписаний различных 
видов транспорта 

Сложность при организации 
взаимодействия различных видов транспорта 
порождает отсутствие единого подхода к 
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 составлению расписаний. На воздушном, 
также как и на автобусном транспорте, в 
расписаниях указываются дни недели, 
например, ежедневно или 1, 3, 5, что означает 
понедельник, среда, пятница. На 
железнодорожном транспорте обычно 
указываются четные или нечетные дни 
календаря, или числа и месяц или периоды 
года. На водном транспорте может 
указываться лишь периодичность рейсов, 
например, «раз в неделю», «через день» или 
«через два на третий». На железнодорожном 
транспорте указывается московское время, на 
авиа, авто и речном – местное. Нет единого 
дня перехода на зимнее и летнее расписания, 
существуют периоды межсезонья, многое 
зависит от состояния путей передвижения и 
климатических условий. В условиях 
неопределенности и повышенного риска 
перевозчики не берут на себя 
ответственность за организацию 
пересадочных маршрутов. Эти проблемы 
требуют решения. 

Процесс координации расписаний 
выглядит следующим образом. В качестве 
основного берется магистральный вид 
транспорта. Например, вылету самолета из 
аэропорта г. Ханты-Мансийска должны 
предшествовать прибытие теплохода и 
междугороднего автобуса с учетом времени, 
необходимого для поездки в аэропорт и 
посадки на борт. И наоборот, прилетевшие 
пассажиры должны быть отправлены 
теплоходами и автобусами до конечных 
пунктов назначения. 

По завершении процесса по каждому 
пункту стыковки различных видов транспорта 
предложено откорректировать существующие 
расписания или организовать недостающие 
рейсы: по прибытию – за 2 ч. до самолета, за 
1-1,5 до поезда (теплохода), по отправлению 
– через час после самолета, поезда, 
теплохода. Однако при переносе рейсов 
целесообразно учитывать сложившиеся 
пассажиропотоки и потребности людей и 
предприятий.  

Прогноз развития маршрутной сети 
С учетом предложений от глав 

муниципальных образований и 
автотранспортных предприятий и расчетов 
составлен прогноз развития маршрутной сети. 
Проведена оптимизация подвижного состава по 
вместимости и даны рекомендации по классам 
автобусов, используемых на маршрутах. 
Упорядочены расписания движения в 
соответствии с количеством рейсов, уточнено 
время отправления на отдельных маршрутах.  

Общее количество рейсов в год зависит от 
регулярности суточного и недельного 
отправления и количества дней работы 
маршрута. Поэтому рост пассажиропотока 
можно компенсировать до определенного 
уровня за счет изменения вместимости 
подвижного состава. Резерв для этого на 
большинстве маршрутов есть. На отдельных 
пригородных маршрутах с периодичностью от 
6 рейсов в сутки и более среднее наполнение 
доходит до 20 %. Корректировать 
периодичность отправления маршрутов и 
вместимость подвижного состава можно во 
время конкурсов и с помощью дополнительных 
соглашений.  

Развитие межмуниципальной маршрутной 
сети до 2015 г. предусмотрено за счет 
включения в категорию субсидируемых 
отдельных коммерческих маршрутов и за счет 
открытия новых маршрутов. Этот процесс еще 
трудней спрогнозировать, т.к. открытие новых 
маршрутов зависит от готовности дорог, на что 
влияет множество других факторов, а также 
желания перевозчиков, наличия устойчивых 
пассажиропотоков, возможности бюджета, 
сложностей при согласовании маршрутов со 
всеми муниципальными образованиями по 
которым он проходит. 

Подготовка конкурсной документации 
Следующий этап работы над маршрутной 

сетью – проведение конкурсов, который 
включает процесс подготовки конкурсной 
документации, публичного обсуждения 
проекта маршрутной сети, согласования с 
главами муниципальных образований и 
формирования на этой основе лотов.  

В соответствии с Постановлением от 29 
декабря 2012 г. № 552-п, которое определяет 
порядок проведения конкурсов, составлены 
перечни субсидируемых из бюджета 
автономного округа межмуниципальных и 
пригородных маршрутов, а также коммерческих 
(не субсидируемых) маршрутов. В перечни 
входит следующая информация: наименование 
маршрута; период действия маршрута; 
протяженность рейса, км; время рейса, ч, мин.; 
путь следования; количество подвижного 
состава; категория подвижного состава; время 
отправления с начального пункта; дни 
отправления; время отправления с конечного 
пункта; дни отправления. 

Обеспечение безопасности населения на 
транспорте. Совершенствование маршрутной 
сети должно быть увязано с «Комплексной 
программой обеспечения безопасности 
населения на транспорте», которая утверждена 
Распоряжением Правительства
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 РФ № 1285 от 30 июля 2010 года. В 
соответствии с этапами реализации 
Программы для противодействия терроризму, 
а также устранения противоправных и 
хулиганских действий на пассажирском 
транспорте автономного округа предлагается 
реализовать дополнительные мероприятия:  

- в салонах транспортных средств всех 
перевозчиков, работающих на регулярных 
маршрутах, разместить памятки пассажирам с 
напоминанием о необходимости соблюдать 
бдительность во время поездки; 

- в транспорте регулярно воспроизводить 
звуковые ролики с призывом 
незамедлительно сообщать водителю об 
обнаружении в салоне подозрительных 
бесхозных предметов; 

- на территории пассажирских 
автотранспортных предприятий установить 
системы видеонаблюдения, которые позволят 
существенно повысить защищенность 
предприятия, и может оказать помощь 
правоохранительным органам в случае 
расследования противоправных действий; 

- в автобусах установить 
видеорегистраторы с двумя встроенными 
камерами, направленными на дорогу и в салон. 
Данные требования включить в условия 
конкурса и договор. 

Обновление подвижного состава 
Потребность в обновлении подвижного 

состава автобусов определялась на основе 
заявок на поставку автобусов для 
пассажирских перевозок на 
межмуниципальных и пригородных маршрутах 
для АТП в рамках программы «Развитие 
транспортной системы Ханты-Мансийского 
автономного округа – Югры на 2011-2013 годы 
и на период до 2015 года» в 2012 году. 

Учитывая сложившееся техническое 
состояние парка автобусов, в первую очередь 
необходима замена автобусов, прошедших 
100 % амортизацию и подлежащих списанию 
на текущий период эксплуатации. Согласно 
данным проведенного анализа, 18 ед. (28 %) 
необходимо обновить уже в 2012 г. При этом 
износ парка снизится до 62 %. 

Наибольшую долю в приобретении 
составляют автобусы средней вместимости (6 
ед., 33 %), малой – 8 ед. (44 %). В качестве 
основных характеристик, предъявляемых к 
соответствующему классу вместимости 
автобусов, выступают габаритные размеры 
автобуса (длина), вместимость, а также 
требования условий эксплуатации в данном 
регионе, что обуславливает использование 
определенной модели автобуса. 

За период с 2013-2015 гг. обновление 
оставшегося парка необходимо производить 
планомерно. Динамика обновления парка 
должна составлять 15 % ежегодно, т.е. 2013 г. 
– 10 ед., 2014 – 10 ед., 2015 г. – 10 ед., всего 
30 ед. Износ парка при этом достигнет 48 %. В 
2013 г. запланирована покупка и поставка 
автобусов для пассажирских перевозок на 
межмуниципальных и пригородных маршрутах 
на сумму – 30 млн руб. Структура 
приобретаемого подвижного состава по 
вместимости аналогична приведенной 
программе обновления, т.е. с учетом 
сложившейся структуры парков в данных 
районах.  

Доступность региональных 
пассажирских перевозок для инвалидов 

В настоящее время существует ряд 
законов, обязывающих владельцев и 
организаторов перевозок обеспечить 
доступность транспортной инфраструктуры 
для инвалидов и маломобильных групп 
населения. В стране и большинстве регионов 
реализуется госпрограмма «Доступная среда» 
на 2011-2015 годы. Необходимо обеспечить 
доступность вокзалов и остановок всех видов 
транспорта и организовать выпуск доступного 
подвижного состава. 

В настоящее время доля доступного 
транспорта для маломобильных граждан на 
субсидируемых из бюджета автономного 
округа маршрутах составляет 9,2 %. Для 
обеспечения рекомендуемой доли доступного 
парка в 12 % в общем объеме автобусного 
парка, необходимо приобретение доступной 
техники взамен устаревшей на 
межмуниципальных и пригородных маршрутах 
до 2015 г. в объеме 8-10 ед. Однако этот 
подвижной состав будет работать на разных 
маршрутах, таким образом, не на каждом 
маршруте появится доступный автобус. Выход 
следует искать в организации заказных 
рейсов службой социального такси. В 
перспективе до 2030 г. целесообразно 
обеспечить на каждом маршруте работу 
доступного для инвалидов и маломобильных 
граждан подвижного состава.  

Обеспечение доступности автовокзалов 
осуществляется путем реализации 
требований СП 59.13330.2012, которые 
вступили в действие с 1 января 2013 г. В них 
отражены международные нормы по 
доступности зданий и сооружений для 
инвалидов и маломобильных групп 
населения. Объекты транспортной 
инфраструктуры относятся к приоритетным 
сферам жизнедеятельности и подлежат 
паспортизации на доступность.  
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Развитие сети автовокзалов 
В последние годы в автономном округе 

ведется интенсивное дорожное 
строительство, направленное на улучшение 
транспортной доступности населенных 
пунктов и повышение качества транспортного 
обслуживания. Реконструирован автовокзал в 
г. Мегион, построены: автовокзал в г. 
Радужный, железнодорожный вокзал с 
автостанцией в Нижневартовске, 
авторечвокзал в г. Ханты-Мансийске. Сдана 
первая очередь многофункционального 
вокзала в Приобъе. Строится 
железнодорожный вокзал с автостанцией в г. 
Нягань. Количество действующих 
автовокзалов достигло 20, включая 7 
вахтовых.  

Обоснованием для расчета параметров 
автовокзалов послужили данные о 
расписаниях автобусных маршрутов, 
полученные от автотранспортных 
предприятий, из открытых источников и 
сведенные в таблицы по районам 
автономного округа, где по каждому пункту 
отправления определено расчетное 
количество маршрутов, рейсов и отправлений 
пассажиров в сутки.  

На этой основе уточнены показатели 
существующих 13 автовокзалов (за 
исключением 7 вахтовых) и предложены 
параметры для строительства 15 новых 
автовокзалов. Строительный объем, 
приходящийся на 1 пассажира зависит от 
размера автовокзала и составляет от 20 до 36 
м3. Для оценки стоимости строительства 
использован набор типовых проектов и 
поправочные коэффициенты. Стоимость 
строительства 1 м3 составила от 30 до 50 тыс. 
руб.  

В последнее время наблюдается большая 
потребность в недорогих гостиницах и 
мотелях. Люди передвигаются на автобусах и 
автомобилях и гостиницы при автовокзалах 
могли бы стать отличным местом отдыха и 
источником содержания автовокзальных 
комплексов. 

Заключение 
Экономическая эффективность 

исследований заключается в экономии 
бюджетных средств за счет оптимизации 
работы маршрутов, снижения ДТП, 
использования модернизированного 
подвижного состава, разгрузки УДС. 
Социальная эффективность маршрутной сети 
заключается в ее дальнейшем развитии и 
проявляется в экономии времени населением 
при передвижениях, повышении доступности 
транспортных услуг, росте мобильности 

населения, повышении качества 
транспортного обслуживания. 
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INCREASE OF EFFICIENCY OF MUNICIPAL  

AND REGIONAL ROUTING NETWORKS 
 

K. Safronov, Е. Safronov 
 

Evidence and the presentation of transport 
problems and their consequences creates false 
impression about simplicity of their decision, frequently 
in style of manual management. A complex of scientific 
researches on perfection of a transport infrastructure of 
cities and regions in new economic conditions actually 
is necessary. However, the simplified representation 
about economy of means deprives this important 
sphere of scientific support. 
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ОСОБЕННОСТИ ФОРМИРОВАНИЯ КОНЦЕПЦИИ УСТОЙЧИВОГО РАЗВИТИЯ 

ПРИМЕНИТЕЛЬНО К ПРЕДПРИЯТИЯМ ТРАНСПОРТНОЙ ОТРАСЛИ 
 

Е. В. Табачникова 
 

Аннотация: Рассмотрены теоретические подходы к определению категорий 
«устойчивость», «устойчивое развитие» на уровне предприятия. Обозначена проблематика 
и дальнейшие направления развития концепции устойчивого развития с учётом отраслевой 
специфики. 

 

Ключевые слова: устойчивое развитие, устойчивость, сложная система,  факторы 
устойчивости, оценка устойчивости. 

 
Введение 
Вопрос обеспечения эффективности 

предприятия является актуальным для 
хозяйствующих субъектов, осуществляющих 
различные виды деятельности в условиях 
конкурентного рынка. На протяжении первого 
десятилетия экономических реформ, а также 
в дальнейшем в результате негативных 
последствий финансовых кризисов 1998-го и 
2008-го годов особую значимость для 
российских автотранспортных  предприятий 
имела модель «выживания», 
характеризующаяся тем, что у предприятия в 
таких условиях крайне ограничены 
возможности для приспособления к 
изменениям факторов внешней среды. По 
мере стабилизации условий 
функционирования на первый план 
выдвигаются проблемы адаптации, 
эффективного функционирования и 
устойчивого развития предприятия.   

Согласно мнениям экспертов, на 
территории  России за годы экономических 
реформ  состоялось формирование рынка 
транспортных услуг. Интеграция России в 
мировую экономику, вступление в ВТО, 
либерализация транспортного рынка требуют 
пересмотра тактики поведения транспортных 
компаний. Задачи, вызванные 
необходимостью обеспечить выживание 

транспортного предприятия, уступили 
задачам, связанным с сохранением и 
улучшением рыночных позиций. Другими 
словами, на первый план вышла проблема 
устойчивого развития предприятия.    

Основная часть 
Концепция устойчивого развития 

появилась сравнительно недавно – в 80-х 
годах ХХ века. «Устойчивое развитие» как 
ключевая категория концепции 
жизнеспособного или устойчивого развития  
была определена в результате  дебатов 
относительно альтернативных подходов к 
формированию политики охраны 
окружающей среды, проходивших в 1987 году 
в рамках сессии Всемирной Комиссии по 
вопросам окружающей среды и развития. В 
настоящее время нельзя еще говорить о 
едином понимании «устойчивости», но 
достаточно распространенным является 
следующий подход к пониманию данного 
термина: «удовлетворение потребностей 
настоящего без угрозы для возможности 
удовлетворения потребностей будущих 
поколений». Таким образом, прежде всего, 
необходимо отметить, что устойчивость 
предполагает не только ориентацию на 
краткосрочные цели, но и на будущее с 
учетом реализации принципа равноправия 
между поколениями.  
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Определенные сложности возникают при 
конкретизации таких категорий как 
«устойчивость» и «устойчивое развитие», 
поскольку термин «устойчивость» нередко 
употребляется как синоним состояния 
отсутствия негативных явлений, синоним 
надежности, стабильности и безопасности. С 
целью уточнения сущности данных категорий 
далее представлены результаты 
исследования, заключающегося в обзоре, 
обобщении и оценке различных подходов  к 
определению указанных терминов. 
Необходимо отметить, что результаты 
рассмотрения вышеозначенных вопросов 
позволяют сделать вывод о том, что на 
сегодняшний день единое общепринятое 
мнение по определению категории 
«устойчивость» применительно к сложной 
системе пока еще не сложилось. 

Необходимо отметить, что кроме работ по 
устойчивому развитию существует обширная 
литература, посвященная изложению 
результатов научных исследований и 
практических разработок по близким к данной 
проблеме темам: риск-менеджмент, 
страхование бизнеса, антикризисное 
управление, управление в чрезвычайных 
ситуациях, экономическая безопасность 
бизнеса и др. 

В целом же, следует констатировать, что 
среди исследователей проблемы 
устойчивости предприятия существуют 
значимые разногласия в толковании 
предмета исследования.  

Так, например, В. В. Иоффе предложил 
рассматривать устойчивость как системную 
характеристику объекта, свойство, 
образуемое всеми его элементами, 
«устойчивость предприятия в широком 
смысле представляет собой характеристику 
его сопротивляемости изменениям среды 
(внешним и внутренним)» [7]. Или: 
«...устойчивость больших систем 
характеризуется их способностью сохранять 
намеченную траекторию движения несмотря 
на внешние возмущения» [2]. 

Следует отметить, что предприятие 
традиционно рассматривается как 
социально-экономическая система. Если 
обратиться к кибернетике, то под системой 
понимается объединение любых элементов, 
представляющее собой связное целое [10]. 
Термин «система» определяется также тем, 
что функционирование системы направлено 
на достижение заданной цели. Модель 
системы предполагает задание полной 
совокупности системообразующих аспектов, 
а именно: 

 системно-компонентного; 
 системно-структурного; 
 системно-функционального; 
 системно-интегративного; 
 системно-коммуникационногои др.[2]. 
В качестве элементов системообразующей 

среды рассматриваются: 
 вещество (применительно к 

предприятию по данной позиции предлагается 
рассматривать все виды ресурсов); 

 процесс (применительно к 
предприятию – совокупность бизнес-
процессов, составляющих производственный 
процесс);  

 связь — передача вещества с выхода 
одного процесса на вход другого 
(применительно к предприятию – 
производственные и управленческие 
технологии).  

Важным моментом в понимании 
устойчивости является тот факт, что 
устойчивость может быть присуща не только 
фиксированному состоянию системы, но и ее 
изменениям. Так, в качестве основных видов 
устойчивости изменений выделяются: 

 систематическая устойчивость 
развития, характеризующаяся такими 
изменениями, которые завершаются 
приращением результата не ниже 
допустимого минимума и не выше 
объективно детерминированного максимума; 

 перманентная устойчивость развития, 
когда изменения проявляются лишь 
эпизодически и непродолжительно; 

 гиперустойчивость развития, 
возникающая в том случае, когда система 
мало способна к развитию. 

Сложно выделить абсолютный вид 
устойчивости применительно к деятельности 
предприятия. Так, Кучин Б.Л. и Якушева Е.В. 
считают, что: «... слишком устойчивая 
система к развитию неспособна, т.к. она 
подавляет любые отклонения от своего 
гиперустойчивого состояния. Для перехода в 
качественно новое состояние система 
должна оказаться неустойчивой. Однако 
перманентная устойчивость - это другая 
крайность, также вредная для 
развивающейся системы, как и 
гиперустойчивость, ибо она исключает 
запоминание, закрепление в системе 
характеристик, полезных для взаимодействия 
с внешней средой, т.е. того, кто определяет 
устойчивую структуру системы» [7]. Следует 
сделать вывод о целесообразности 
стремления предприятия к достижению 
состояния систематической устойчивости. 
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В качестве основных системных 
характеристик устойчивости ряд авторов 
предлагают рассматривать равновесие, 
гомеостазис и стационарность режима 
функционирования [6]. 

Равновесие с позиций устойчивого 
развития предприятия предполагает 
согласование интересов всех подсистем 
предприятия. Здесь следует отметить 
актуальность вопроса применения в рамках 
системы управления сбалансированной 
системы показателей для обеспечения 
указанного равновесия. 

Гомеостазис - совокупность 
управленческих приспособительных реакций 
в системе управления системой, 
обеспечивающих неизменность ее 
параметров при воздействии на нее внешней 
среды, а также неизменность отношений 
системы с внешней среды.  

Стационарность является свойством 
сохранения принятого режима 
функционирования системы. Степень 
стационарности определяется тем, насколько 
характеристики функционирования системы 
остаются в пределах определенных границ 
колебания в течение относительно 
длительного времени. По аналогии с 
устойчивостью  различают следующие виды 
стационарности:  

 устойчивое стационарное состояние 
системы;  

 циклически повторяющиеся состояния 
системы;  

 случайные колебания состояний 
системы.  

Режим функционирования, 
противоположный стационарному, может 
быть назван трансформационным. При этом 
возникают новые связи и устанавливаются 
новые отношения, что определяет характер 
развития системы. 

Представляется целесообразной 
аналогия между категориями 
«стационарность» и «стабильность». 
Стабильность фирмы представляет собой 
способность ее как юридического лица к 
расширенному воспроизводству без 
ухудшения параметров состояния капитала, 
персонала, взаимодействия с окружающей 
средой, ликвидности, положения на рынке. У 
теории стабильности производства две 
теории-предшественницы – надежности 
техники и ритмичности работы предприятия. 

Отдельно предлагается остановиться на 
таком вопросе как равновесие подсистем 
предприятия. Предприятие находится в 

состоянии равновесия, когда каждое его 
структурное подразделение находится в 
своем частном равновесии. Частное 
равновесие возможно при условии 
совокупности единичных равновесий тех 
противоречий, которые присущи 
подразделению на определенном этапе. 
Таким образом, общее равновесие 
предприятия представляет собой сложную, 
многоуровневую систему его отдельных, 
единичных и частных равновесий. В 
зависимости от того, насколько 
сбалансированы равновесия, на каждом 
уровне, возможно, выделить устойчивое и 
неустойчивое равновесие. Устойчивое 
равновесие предполагает такую комбинацию 
равновесий различных уровней предприятия, 
при которой после незначительных 
воздействий общее равновесие предприятия 
может быть восстановлено. При 
неустойчивом равновесии общее равновесие 
предприятия не только может быть 
нарушено, но и может уже не восстановиться. 
Таким образом, устойчивость предприятия 
определяется превышением совокупности 
устойчивых равновесий над неустойчивыми. 

Можно обобщить вышеизложенное 
следующим образом: «устойчивость 
экономической системы» - способность 
данной системы адекватно реагировать на 
внешние и внутренние воздействия и 
функционировать, вести себя так, чтобы 
сохранять при этом стабильную внутреннюю 
структурно-функциональную организацию и 
развиваться в направлении достижения 
генетически заданных целей своего 
существования. В таком понимании 
устойчивость экономической системы — это, 
прежде всего, устойчивость ее внутренней 
структурно-функциональной организации 
(функционирование и развитие в 
определенных генетически заданных 
границах) и устойчивость (в смысле 
устремленности) в достижении, реализации 
внешних главных стратегических целей 
развития [3].  

Существует общая теория устойчивости, 
которая занимается изучением поведения 
систем под действием различных внешних 
возмущений, хотя для разных типов 
процессов могут применяться специфические 
методы обеспечения их устойчивости. 
Помимо понятия устойчивости эта теория 
оперирует связанными между собой 
понятиями «гибкость» и «надежность». 

Гибкость направлена на обеспечение или 
повышение устойчивости и является одним 
из ее элементов, представляя собой 
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способность приспособления к 
количественным, качественным и временным 
изменениям условий и целей [2]. 

Устойчивость в общей теории – это 
реагирование на помехи, которые могут быть 
компенсированы в определенных пределах. 
Помехи (нарушения) понимаются в 
киберенетическом смысле как отклонения от 
нормального поведения, изменения 
элементов процессов и их результатов. В 
свою очередь, влияние помех на какую-либо 
систему проявляется через ее надежность, 
которая является количественным 
выражением устойчивости. Надежность – это 
показатель степени функциональной 
способности, т.е. безотказности. Под 
надежностью понимается способность 
предприятия выполнять присущие ему 
функции с положительным результатом [2]. 
Показатели надежности – это, как правило, 
вероятностные данные в интервале от ноля 
до единицы.  

Здесь необходимо отметить, что в 
промышленно развитых странах проблема 
устойчивости предприятия нередко 
рассматриваются только в связи с риском 
банкротства и потерей 
конкурентоспособности последнего. В 
западной литературе устойчивое 
предприятие – это, прежде всего, 
предприятие, обеспечивающее себе высокую 
долю на рынке при получении нормального 
уровня прибыли [2]. Например, швейцарские 
эксперты утверждают, что устойчивость 
обеспечивается тремя факторами: большими 
объемами производства, его 
диверсификацией, наличием широкой 
международной сети филиалов. Западные 
экономисты в качестве минимальной 
устойчивости предприятия считают малую 
вероятность банкротства, в таких случаях 
используют модель Э. Альтмана. В 80-е годы 
в модель были введены показатели 
макроэкономического анализа, влияющие на 
вероятность банкротства (средний индекс 
Доу Джонса по промышленности, уровень 
безработицы, прибыль посоле вычета 
налогов и др.). Поэтому в целом следует 
заключить, что западный опыт, представляя 
огромный интерес для российской практики, 
требует проведения анализа и адаптации к 
условиям отечественной экономики и 
бизнеса.   

«Устойчивость» лежит в основе категории 
«устойчивое развитие». Значимым 
представляется подход к определению 
устойчивого развития, согласно которому 

обеспечение устойчивого развития требует 
роста четырех типов глобального «капитала», 
а именно: 

 физического, создаваемого 
человеком (заводы, сооружения, 
инфраструктура и т.д.); 

 природного (почва, полезные 
ископаемые, леса, вода и т.д.); 

 человеческого (здоровье, 
образование и др.); 

 социального (отношения, 
взаимодействия людей и др.). 

Тогда понятие устойчивого развития 
можно уточнить таким образом, чтобы оно 
учитывало необходимость сохранения (еще 
лучше преумножения) для будущих 
поколений капитала упомянутых типов [3]. 

Выделяют три уровня рассмотрения 
проблемы устойчивого развития, а именно:  

 глобальный уровень (в масштабах 
всего мира или отдельных стран); 

 региональный уровень (область, 
район, населенный пункт); 

 уровень предприятия. 
С учетом обозначенной темы особый 

интерес представляет устойчивое развитие 
на региональном уровне и на уровне 
предприятия. Например, на региональном 
уровне в рамках решения задачи 
обеспечения устойчивого развития 
исследуются такие вопросы как: 

 классификация инфраструктурных 
факторов на уровне региона и оценка их 
влияния на устойчивость развития 
предприятий; 

 институциональные изменения 
экономической среды и рыночные модели 
поведения предприятий; 

 интеграционный аспект воздействия 
инновационной, информационной и 
финансовой сред на устойчивость 
предприятий и др.  

Таким образом, проведение оценки 
устойчивости функционирования 
производственной деятельности необходимо 
не только на уровне самого предприятия, но 
и в системе отраслевого и регионального 
развития. 

Устойчивое развитие — это стабильное, 
управляемое развитие, в динамике которого 
открываются новые возможности для 
дальнейших позитивных изменений. Или 
«…развитие предприятия считается 
устойчивым на рассматриваемом промежутке 
времени, если на всем этом промежутке 
показатели, характеризующие предприятие, 
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 изменяются в допустимых пределах. Если 
изменения показателей превышают 
допустимые пределы, то устойчивое 
состояние предприятия переходит в 
неустойчивое» [9]. 

Представляется рациональным 
обоснование взаимосвязи между устойчивым 
развитием и целями управления 
предприятием. Под устойчивым развитием 
системы (предприятия) следует понимать 
такое его развитие, которое несмотря на 
существенное влияние внешней по 
отношению к предприятию среды, 
обеспечивает достижение поставленных 
целей развития и соблюдение режима 
функционирования, намеченного в 
программах, в течение длительного периода 
времени. При этом в качестве целей 
устойчивого развития транспортного 
предприятия можно рассматривать 
сохранение предприятия как социально-
экономической системы, повышение и 
развитие потенциала предприятия и др.  

Следует отметить, что в зарубежной 
литературе категория устойчивое развитие 
нередко рассматривается параллельно с 
категорией устойчивого роста. 
Принципиальное различие  понятий «рост» и 
«развитие» можно охарактеризовать 
следующим образом: если «рост» в рамках 
рассматриваемого вопроса имеет реальные 
физические пределы, то «развитие» 
безгранично, поскольку ориентируется на 
качественные показатели [5]. 

Здесь необходимо отметить 
междисциплинарный характер категории 
«устойчивое развитие». Так, обеспечение 
устойчивости предприятия предполагает 
глубокое изучение условий деятельности на 
рынке, знание тенденций НТП, динамики 
платежеспособного спроса, условий 
деятельности и намерений конкурентов и 
партнеров. Поэтому от руководства 
требуется знание и применение таких 
методов как ситуационный анализ, методов 
анализа и прогнозирования рыночной среды, 
методов маркетингового исследования и др.  

Актуальными остаются вопросы 
выявления факторов и критериев 
устойчивого развития предприятия. 
Очевидно, что факторы, определяющие 
устойчивость предприятия, можно разделить 
на две группы: 

 внутренние; 
 внешние. 
Одним из ключевых факторов, влияющих 

на устойчивость развития предприятия, 
является конкурентная среда. Например, в 

случае, когда предприятие, оказывающее 
транспортные услуги, удовлетворяет спрос 
потребителей, не имея прямых конкурентов, 
его устойчивая деятельность в области 
производства и сбыта во многом 
определяется состоянием и динамикой 
факторов внутренней среды (квалификация 
персонала, техническая оснащенность и 
применяемые технологии, эффективность 
рекламной деятельности и др.). Положение 
изменяется в случае, когда на рынке 
появляются конкуренты. Тарифы на услуги, 
объемы реализации каждого предприятия 
будут зависеть от действий всех 
производителей на рынке. 

В целях обеспечения устойчивого 
развития анализу и прогнозированию должны 
также подлежать факторы макросреды 
предприятия. Например, спрос на рынке 
транспортных услуг чутко реагирует на 
финансовые кризисы, которые, в свою 
очередь, обусловлены действием множества 
факторов (усилением роли интеграционных 
процессов, экономической политикой 
развитых стран и др.). 

Если факторы макросреды трудно 
поддаются прогнозированию, то состояние 
факторов внутренней среды представляется 
более определенным. Так, например, автор 
исследования [8] предположил, что 
хозяйственная стохастичность поддается 
описанию и количественным 
характеристикам, и это, в свою очередь, 
позволяет прогнозировать условия 
деятельности предприятия и строить 
соответствующий менеджмент 
(превентивный). Примерами форм 
проявления стохастичности применительно к 
условиям деятельности автотранспортного 
предприятия являются:          

 по кадрам: состояние здоровья 
персонала, настроение, время начала и 
окончания работы, перерывы в работе и др.; 

 по технологическим параметрам: 
отказы подвижного состава и оборудования, 
сбои в системах обработки и передачи 
информации и т.д.; 

 по состоянию и динамике спроса: 
появление услуг-субститутов или 
переключение спроса на новый способ его 
удовлетворения, сезонные колебания спроса, 
территориальное разделение спроса и т.д. 

Вышеупомянутый превентивный стиль 
менеджмента требует обращения особого 
внимания на возможности прогнозирования 
условий деятельности предприятия, его 
конкурентов и партнеров. 
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Еще одним актуальным вопросом 
устойчивого развития предприятия является 
количественная оценка соответствия 
критериям при помощи показателей оценки. 
Здесь предлагается рассмотреть ряд 
подходов к решению данного вопроса. Так, 
например, предлагается оценивать 
устойчивость предприятия как социально-
экономической системы через параметры 
эффективности и безопасности. Если 
рассматривать развитие любой системы как 
процесс, сопровождающийся позитивными и 
негативными явлениями, то критерием 
оценки позитивных явлений может служить 
эффективность системы, а влияние 
негативных явлений можно оценивать через 
безопасность системы как результат 
функционирования комплекса мер, 
обеспечивающих парирование рисков 
спектра опасностей для предприятия [4]. На 

рисунке приведена схема, характеризующая 
процесс устойчивого развития предприятия. 

Следует отметить и такой подход, 
согласно которому устойчивость предприятия 
рассматривается как комплексный 
показатель, включающий финансовую, 
технологическую, кадровую, техническую, 
информационную виды устойчивости (по 
составу основных компонентов потенциала 
предприятия). Используя данный подход, 
можно попытаться количественно оценить 
устойчивость предприятия. Так, например, 
финансовую устойчивость предприятия 
характеризуют значения таких показателей 
как коэффициент платежеспособности, 
показатели деловой активности и положения 
на рынке ценных бумаг, показатель 
рентабельности, коэффициент текущей 
ликвидности и др.  

 
 

 
 

Рис. 1. Процесс устойчивого развития предприятия 
 

Существуют предложения по оценке 
устойчивости предприятия на основе 
измерения потенциала предприятия и 
динамики результатов деятельности. Так, для 
оценки потенциала предполагается  
определить показатели, характеризующие 
уровень развития предприятия, а также 
резервы его роста, а динамику характеризуют 
темпы роста валовой продукции (выручки по 
основным видам деятельности) [2]. 

Таким образом, как экономическая 
категория, устойчивость предприятия 
характеризуется качественным содержанием 
и количественным выражением. При этом 
количественные характеристики проявляются 
в конкретных экономических показателях и 

имеют отраслевую и национальную 
специфику. 

Заключение 
В свете вышеизложенного актуальными 

представляется следующие направления 
дальнейшего исследования: 

- разработка методических подходов к 
оценке потенциала предприятия с учетом 
отраслевой специфики; 

- обоснование выбора методов 
прогнозирования состояния значимых 
факторов для включения в систему 
превентивного менеджмента транспортного 
предприятия; 

- разработка системы показателей, 
характеризующих устойчивое развитие 
транспортного предприятия; 
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- разработка элементов модели  
управления устойчивым функционированием 
предприятия транспортной отрасли. 

Таким образом, концепция устойчивого 
развития, являясь основой для разработки 
соответствующей модели управления, 
требует дальнейшего развития с учетом 
отраслевой специфики объекта 
исследования, выявления определяющих 
факторов, а также разработки критериев, 
позволяющих осуществлять количественную 
оценку устойчивости предприятия.   
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К юбилею Горынина Леонида Георгиевича 
 

Горынину Леониду Георгиевичу – 75 лет! 
 

Леонид Георгиевич Горынин оставил яр-
кий след в истории развития Сибирской госу-
дарственной автомобильно-дорожной акаде-
мии (СибАДИ). Почти вся его профессио-
нальная деятельность связана с вузом, где 
он учился и работал, пройдя путь от рядового 
преподавателя до ректора. 

Леонид Георгиевич Горынин родился 8 
октября 1938 года в с. Большеречье Омской 
области. Он был шестым ребёнком в семье 
коренной сибирячки Анны Адреевны Бражни-
ковой и белоруса Георгия Тимофеевича Го-
рынина. Детство Леонида Георгиевича, как и 
многих его сверстников, было опалено вой-
ной, с которой не вернулся его отец. Мать 
всю войну работала на ферме и в мастерской 
по пошиву военной одежды. 

В 1956 году после окончания средней 
школы Леонид Георгиевич приехал в Омск и 
поступил в Сибирский автомобильно-
дорожный институт  имени В.В. Куйбышева 
на дорожно-строительный факультет. Учёбу в 
институте Леонид Георгиевич успешно со-
вмещал с занятиями спортом. Он - почётный 
мастер спорта СССР, член сборной Совет-
ского Союза по стендовой стрельбе. 

В 1961 году после получения диплома 
инженера путей сообщения по приглашению 
ректора СибАДИ, видного учёного в области 
мостостроения, профессора Толмачёва Кон-
стантина Хрисанфовича Л.Г. Горынин остал-
ся работать в институте преподавателем ка-
федры «Строительная механика». Так нача-
лась научно-педагогическая деятельность 
Леонида Георгиевича.  

Проработав несколько лет преподавате-
лем, он поступил в заочную аспирантуру  к 
научному руководителю профессору Толма-
чёву К.Х. В 1966 году молодая семья Горыни-
ных переехала в Тюмень, где Леонид Геор-
гиевич принял участие в становлении вновь 
созданного Индустриального института (ныне 
Тюменский нефтегазовый университет).  

В 1968 году он успешно защитил канди-
датскую диссертацию на тему: «Проектиро-
вание балочных пролётных строений мостов 
минимального веса». Эта диссертация по-
служила основой для создания им целого на-
учного направления, связанного с оптималь-
ным проектированием мостовых конструкций. 
Но Л.Г. Горынин не ограничился одним науч-
ным направлением. Обладая глубокими зна-
ниями механики и широким научным кругозо-
ром, он активно развивал еще одно направ-

ление – оптимальное проектирование дисков 
газотурбинных двигателей. 

Возвратившись в 1970 году в СибАДИ и 
возглавив кафедру «Строительная механи-
ка», Леонид Георгиевич все свои силы при-
ложил к созданию научной школы оптималь-
ного проектирования. Собрав аспирантов и 
молодых преподавателей кафедр «Мосты» и 
«Строительная механика», он организовал 
постоянно действующий научный семинар, 
наиболее активный период деятельности ко-
торого связан с приходом в СибАДИ выпуск-
ника математического факультета ОмГУ В.И. 
Радзивиловского. Интересен тот факт, что 
средний возраст преподавательского состава 
кафедры «Строительная механика» в 1974 
году составлял 32 года при численности пре-
подавателей около 20 человек.   

Талант Л.Г. Горынина как педагога и учё-
ного, организатора и лидера не остался не-
замеченным. Поэтому выглядело вполне ес-
тественным, что в 1976 году ему было пред-
ложено занять должность проректора по на-
учной работе. В качестве проректора по нау-
ке Л.Г. Горынин особое внимание уделял 
разработке научно-исследовательским сек-
тором и кафедрами новейших технологий и 
внедрению их в производство, заключению 
хоздоговоров с предприятиями. При Л.Г. Го-
рынине в вузе были открыты три отраслевые 
научно-исследовательские лаборатории: 
«ОНИЛ», «ОДИЛ», «Гидропривод». Именно 
эти лаборатории давали основной объем 
хоздоговорных работ. По этому показателю  
СибАДИ занимал 8-е место среди вузов Ми-
нистерства образования РСФСР.  

В начале 80-х Л.Г. Горынин стал одним из 
инициаторов создания студенческого конст-
рукторского бюро, организованного на фа-
культете «Мосты и тоннели» и работавшего 
под девизом «Сами проектируем, сами стро-
им». Примечательно, что данное студенче-
ское бюро было первым в СССР, получившим 
«право штампа» на проектирование мостов, а 
также стало лауреатом премии Ленинского 
комсомола. Это конструкторское бюро впо-
следствии переросло в крупнейшее научно-
производственное объединение «Мостовик», 
возглавляемое его основателем О.В. Шишо-
вым. В настоящее время НПО «Мостовик» 
создаёт такие уникальные с инженерной точ-
ки зрения сооружения, как вантовый мост во 
Владивостоке, являющийся мировым рекорд-
сменом по длине пролёта, а также – олим-
пийские объекты в Сочи. 
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Следующей ступенью в карьере Л.Г. Го-
рынина стало назначение его в 1986 году 
ректором СибАДИ. Будучи ректором, он не 
оставлял научную работу. Леонид Георгиевич 
является автором более 90 научных публи-
каций, в том числе монографии «Оптималь-
ное проектирование конструкций». Под его 
научным руководством защитили кандидат-
ские диссертации О.В. Шишов, Т.А. Шишова, 
В.Т. Ильюшенко, Е.Л. Тараданов, В.И. Радзи-
виловский, В.Г. Морозов и многие другие. В 
1990 году Л.Г. Горынину было присвоено учё-
ное звание профессора, а в 1991 он был из-
бран академиком Российской Академии 
Транспорта. Особой заслугой юбиляра явля-
ется воспитание сына, Горынина Глеба Лео-
нидовича, который пошел по стопам родите-
ля и в настоящее  время является доктором 
физико-математических наук, профессором, 
крупным специалистом в области композит-
ных материалов и конструкций, возглавляет 
кафедру «Строительные технологии и конст-
рукции» в Сургутском государственном уни-
верситете. 

В течение девяти лет Л.Г. Горынин воз-
главлял совет ректоров г. Омска. Его избира-
ли депутатом Омского областного совета и 
Законодательного собрания Омской области, 
где он вёл большую общественную работу. В 
годы перестройки Л.Г. Горынин отстаивал 
интересы высшей школы. В конце 80-х годов 
ректорскому корпусу удалось предотвратить 
развал высшего образования в СССР. 

Леонид Георгиевич – человек эмоцио-
нальный, с широким кругом интересов и ув-
лечений, с глубоким знанием русской и зару-
бежной прозы и поэзии, обладающий неза-
урядным актерским талантом. По его инициа-

тиве в СибАДИ был создан центр искусств 
«Творчество», который по сию пору объеди-
няет творческие студенческие коллективы.  

За добросовестную многолетнюю работу 
Л.Г. Горынин награждён высокой правитель-
ственной наградой – орденом «Знак почёта». 

В 2002 году Л.Г. Горынин перешёл на ра-
боту в Югорский государственный универси-
тет (г. Ханты-Мансийск) профессором кафед-
ры «Строительные технологии и конструк-
ции», где проработал до 2009 года. 

Коллектив Сибирской государственной 
автомобильно-дорожной академии (СибАДИ) 
с большим уважением относится к Леониду 
Георгиевичу Горынину, помнит о его заслугах 
и желает юбиляру крепкого здоровья и дол-
гих лет жизни.  

  

 
 

С уважением,  
Ректорат,  

Редакционный совет научного рецензи-
руемого журнала «Вестник СибАДИ», 

Коллектив ФГБОУ ВПО «СибАДИ». 
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К юбилею Шестакова Владимира Николаевича 
 

Начал трудовую деятельность в 1961 г. 
после окончания Таганрогского строительно-
го техникума по специальности «Промыш-
ленное и гражданское строительство». Рабо-
тал мастером, прорабом, начальником участ-
ка. Служил в военно-строительных подразде-
лениях Минобороны СССР. 

В 1967 окончил заочно СибАДИ по специ-
альности «Автомобильные дороги», по реко-
мендации ГАК поступил в аспирантуру СибА-
ДИ. 

Защитил в 1971 г. кандидатскую диссер-
тацию в Харьковском автомобильно- дорож-
ном институте, посвященную морозостойко-
сти цементогрунта в составе дорожной одеж-
ды. Работал на кафедре «Строительство и 
эксплуатация дорог» СибАДИ до 1998 г. в 
должностях преподавателя, ст. преподавате-
ля, доцента и профессора. 

В 1997 г. защитил докторскую диссерта-
цию, посвященную основам прогнозирования 
теплофизического режима в технологии до-
рожного строительства. 

С 1998 по 2009 г. заведовал кафедрой 
«Инженерная геология, основания и фунда-
менты». Является членом Российского обще-
ства по механике грунтов, геотехнике и фун-
даментостроению.  

Научные интересы сосредоточены в об-
ласти теплофизической надежности дорож-
ных конструкций и технологических процес-
сов, геотехники. В творческом содружестве с 
Омским Союздорнии выполнены и внедрены 
научно-технические разработки для дорожно-
го строительства в районах Сибири, Якутии, 
Сахалина и Крайнего Севера. В настоящее 
время сотрудничает с проектными и строи-
тельными организациями в области фунда-
ментостроения. 

По результатам исследований опублико-
вано более 250 научных работ, 14 учебных 

пособий, в соавторстве разработано 15 нор-
мативно-методических документов, получено 
3 авторских свидетельства на изобретения. 

Осуществляет научное руководство аспи-
рантами, и магистрантами, из которых восемь 
защитили кандидатские диссертации. В тече-
ние ряда лет являлся членом докторских 
диссертационных советов (СибАДИ, Казах-
ская академия транспорта и коммуникаций, 
г.Алма-Аты, Евразийский национальный уни-
верситет им. Л.Н. Гумилева, г. Астана). 

Под его руководством студентами выпол-
нено более 250 дипломных проектов, защи-
щенных с отличными и хорошими оценками, 
три дипломных проекта во Всероссийских 
конкурсах заняли I место, а один II. 

Шестакову В.Н. присвоены звания «По-
четный дорожник России» и «Почетный про-
фессор Казахской академии транспорта и 
коммуникаций» 

 

 
 

С уважением,  
Ректорат,  

Редакционный совет научного рецензируемо-
го журнала «Вестник СибАДИ», 

Коллектив ФГБОУ ВПО «СибАДИ». 
 

 
 

 



Требования к оформлению рукописей, 
направляемых в научный рецензируемый журнал “Вестник СибАДИ” 

(входит в перечень ВАК) 
 

Для публикации в Журнале принимаются рукописи по направлениям: Транспорт. 
Транспортные и технологические машины; Строительство. Строительные 
материалы и изделия; Математическое моделирование. Системы автоматизации 
проектирования; Экономика и Управление; Вузовское и послевузовское образование; 
Экология и эргономика. 

Рукопись должна быть оригинальной, не опубликованной ранее в других печатных 
изданиях, написана в контексте современной литературы, обладать новизной. Опубликованные 
материалы, а также рукописи, находящиеся на рассмотрении в других изданиях, к 
рассмотрению не принимаются. Редакция принимает на себя обязательство ограничить круг 
лиц, имеющих доступ к присланной в редакцию рукописи, сотрудниками редакции, членами 
редколлегии, а также рецензентами данной работы. 

Редколлегия рекомендует авторам: 
- в рукописи должна содержаться постановка научной задачи (проблемы), быть 

определенно место полученных результатов среди научных публикаций по данной 
проблематике, описание применяемого научного аппарата, библиографические ссылки и 
выводы исследования.  

- структурировать рукопись, используя подзаголовки: введение; основная часть, 
выводы, литература и т.п.. Части статьи озаглавливаются (шрифт полужирный, 10 пт). 

В редакцию необходимо предоставить следующие материалы: 
- текст рукописи на русском языке в электронной и бумажном виде. (в редакторе 

Microsoft Office Word 2003 – шрифт "Arial" (10 пт), отступ первой строки 0,6 см., межстрочный 
интервал одинарный. с подписью авторов, с фразой: «статья публикуется впервые» и 
датой; 

- Регистрационная карта автора: фамилия, имя, отчество (полностью), ученая 
степень, ученое звание, должность, название организации, служебный адрес, телефон, e-mail;  

- Материалы для размещения в базе данных РИНЦ; 
- Рецензию доктора наук, заверенная в отделе кадров той организации, в которой 

работает рецензент; 
- Экспертное заключение о возможности опубликования в открытой печати; 
- Лицензионной договор между ФГБОУ ВПО «СибАДИ» и авторами; 
- Справка о статусе / месте учебы (если автор является аспирантом). 
Правила оформления рукописи: 
Объём рукописи должен быть не менее 5 страниц и не должен превышать 7 страниц, 

включая таблицы и графический материал. Рукопись должна содержать не более 5 рисунков 
и (или) 5 таблиц. Количество авторов не должно превышать четырех человек. Формата А4, 
шрифт "Arial" (10 пт), отступ первой строки 0,6 см., межстрочный интервал одинарный.  

Поля: верхнее – 3,5 см, остальные – по 2,5.) 
Заголовок. На первой странице указываются: индекс по универсальной десятичной 

классификации (УДК) (размер шрифта 10 пт) – слева в верхнем углу; Далее по центру 
полужирным шрифтом размером 12 пт. прописными буквами печатается название статьи, ниже 
обычным шрифтом (12 пт.) – инициалы, фамилия автора. Через строку помещается текст 
аннотации на русском языке, ещё через строку – ключевые слова.  

Аннотация (на русском языке объемом до 7 строк). Начинается словом «Аннотация» 
с прописной буквы (шрифт полужирный, курсив, 10 пт.); точка; затем с прописной буквы текст 
(курсив, 10 пт.). Аннотация не должна содержать ссылки на разделы, формулы, рисунки, 
номера цитируемой литературы. 

Ключевые слова: помещаются после слов ключевые слова (ж, размер шрифта 10 пт), 
(двоеточие) и должны содержать не более 5 семантических единиц. 

Основной текст рукописи набирается шрифтом 10 пт. 
Все сокращения при первом употреблении должны быть полностью расшифрованы, за 

исключением общепринятых терминов и математических величин. 
Информация о грантах приводится в виде сноски в конце первой страницы статьи. 
Ссылки на литературные источники в тексте библиографический список 

оформляется общим списком в конце статьи (размер шрифта 9 пт.) на русском языке в 



соответствии с ГОСТ Р 7.0.5-2008 - Библиографическая ссылка (Затекстовые 
библиографические ссылки); ссылки на литературу в тексте приводятся в квадратных скобках, 
например [1]; в библиографическом списке приводятся только те источники, на которые есть 
ссылка в тексте, использование цитат без указания источника информации запрещается;  

В конце рукописи, после библиографического списка, размещается: 
Библиографический список на английском языке (шрифт 9 пт). 
Аннотация на английском языке. Название статьи (шрифт полужирный, 10 пт.) и авторы 

- инициалы, фамилия (шрифт обычный, 10 пт.), выравниваются по центру. Текст аннотации 
(шрифт 10 пт.) выравнивается по ширине.  

После аннотации размещают информацию об авторе (шрифт 9 пт. курсив): фамилия, 
имя, отчество – ученая степень и звание, должность и место работы. Основное направление 
научных исследований, общее количество публикаций, а также адрес электронной почты.  

Реферат статьи, предназначенный для публикации в реферативном журнале, 
составляется на русском и английском языках и помещается в отдельном файле. 

Формулы необходимо набирать в редакторе формул Microsoft Equation. Перенос 
формул допускаются на знаках «плюс» и «минус», реже  – на знаке «умножение». Эти знаки 
повторяются в начале и в конце переноса. Формулы следует нумеровать (нумерация сквозная 
по всей работе арабскими цифрами). Номер формулы заключают в круглые скобки у правого 
края страницы. 

Рисунки, схемы и графики предоставляются в электронном виде включенными в 
текст, в стандартных графических форматах с обязательной подрисуночной подписью, и 
отдельными файлами с расширением (JPEG, GIF, BMP). Должны быть пронумерованы 
(Таблица 1 – Заголовок, Рис. 1. Наименование), озаглавлены (таблицы должны иметь заглавие, 
выравнивание по левому краю, а иллюстрации – подрисуночные подписи, выравнивание по 
центру). В основном тексте должны содержаться лишь ссылки на них: на рисунке 1…...,  

Рисунки и фотографии должны быть ясными и четкими, с хорошо проработанными 
деталями с учетом последующего уменьшения. При представлении цветных рисунков автор 
должен предварительно проверить их качество при использовании черно-белой печати. 

Таблицы предоставляются в редакторе Word. 
 

Отсканированные версии рисунков, схем, таблиц и формул не допускаются. 
Решение о принятии к публикации или отклонении рукописи принимается редколлегией. 

Редакция направляет авторам статьи, требующих доработки, письмо с текстом замечаний. 
Доработанная статья должна быть представлена в редакцию не позднее двух недель. К 
доработанной статье должно быть приложено письмо от авторов, содержащее ответы на все 
замечания и указывающее все изменения, сделанные в статье. 

К публикации в одном номере издания принимается не более одной статьи одного автора. 
 

Небольшие исправления стилистического и формального характера вносятся в статью 
без согласования с автором (-ами). При необходимости более серьезных исправлений правка 
согласовывается с автором (-ами) или статья направляется автору (-ам) на доработку. 

 

Название файлов должно быть следующим: «Статья_Иванова_АП», 
«Рисунки_Иванова_АП», «РК_Иванова_АП», «РФ_ст_Иванова_АП» 

 

Статьи, направляемые в редакцию, без соблюдения выше перечисленных 
требований, не публикуются. 

 

Контактная информация: 
e-mail: Vestnik_Sibadi@sibadi.org; 

Почтовый адрес: 644080, г. Омск, просп. Мира. 5. Сибирская государственная 
автомобильно-дорожная академия. Редакция научного рецензируемого журнала 

«Вестник СибАДИ», 
патентно-информационный отдел – каб. 3226 

тел. (3812) 65-23-45, сот. 89659800019 
Выпускающий редактор «Вестника СибАДИ» - Юренко Татьяна Васильевна 

 

Поступившие в редакцию материалы не возвращаются. 
Гонорары не выплачиваются. 

Статьи аспирантов публикуются бесплатно. 
 

Информация о научном рецензируемом журнале «Вестник СибАДИ»  
размещена на сайте: http://vestnik.sibadi.org 
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