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Социально	экономические преобразования,
происходящие в нашей стране с начала 90	х го	
дов прошлого столетия, затронули и транспор	
тную отрасль, послужив толчком для форми	
рования нового мировоззрения, базирующего	
ся на концепции и принципах логистики.

Логистика является относительно молодой
и быстро развивающейся наукой, поэтому само
ее понятие постоянно изменяется и уточняется.
В развитии такого направления логистики, как
транспортная логистика, в нашей стране зна	
чительную роль сыграли труды В.И. Бережно	
го, В.Д. Герами, Б.А. Геронимуса, В.А. Гудкова,
С.В. Домниной, А.П. Елизарова, В.В. Зыряно	
ва, Л.Б. Миротина, В.С. Никифорова, В.И. Сер	
геева, А.А. Смехова, Ы.Э. Ташбаева, А.В. Шаба	
нова, С.А. Ширяева и других ученых. Благода	
ря им в настоящее время под логистикой пони	
мается «наука об экономическом управлении,
планировании и контроле за эффективным дви	
жением потоков материальных и людских ре	
сурсов, финансовых средств и соответствующей
им информации от места возникновения до их
потребления с целью наиболее полного удов	
летворения потребностей субъектов рыночных
отношений» [1].

Логистическая концепция основным пред	
полагает не разбиение общественного произ	
водства на стадии и фазы, а представление его,
взятого в целом, в виде единой, неделимой и вза	
имосвязанной системы [2].

Под логистической системой (logical system)
понимают сложную организационно завершен	
ную (структурированную) экономическую си	
стему, состоящую из взаимосвязанных в едином
процессе управления материальными и сопут	
ствующими им потоками элементов	звеньев,
совокупность которых, границы и задачи фун	
кционирования объединены внутренними це	

лями организации и (или) внешними целями
[3]. Целью логистической системы является до	
стижение как можно более полного выполнения
семи правил логистики, то есть доставки опре	
деленному потребителю нужного продукта не	
обходимого уровня качества, в необходимом ко	
личестве, в нужное время, в нужное место, с ми	
нимальными затратами [4].

Общепризнанным является выделение
двух групп систем – микро	 и макрологисти	
ческих.

В трактовке микрологистической системы
существуют различные подходы, но мы будем
руководствоваться подходом, изложенным в [1],
согласно которому ею считают систему, объе	
диненную единой производственной и сбыто	
вой инфраструктурой в границах предприятия,
причем она может быть детализирована до
структурного подразделения предприятия,
вплоть до рабочего места.

Макрологистические системы охватывают
предприятия на уровне административно	тер	
риториального образования и межрегиональ	
ного взаимодействия для решения задач транс	
портного обеспечения территориальных обра	
зований. По административно	территориаль	
ному признаку они классифицируются на го	
родские (населенного пункта), региональные
(областные, краевые, республиканские) и меж	
региональные (федеральные).

При оценке транспортных систем и их
подсистем целесообразно руководствоваться
тремя принципами – адекватности, эффектив	
ности и результативности.

Адекватность (adequacy) есть соответствие
транспортной системы потребностям и запро	
сам населения и реальным условиям их удов	
летворения. Она достигается разработкой
градостроительных, транспортных, экономи	
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ческих, технологических и организационных
мероприятий и использованием соответству	
ющих ресурсов для достижения поставленных
целей в количественном и качественном отно	
шении.

Под эффективностью (effectiveness) пони	
мают степень достижения результата, то есть
соотношение некоторых результатов, выра	
женных в соответствующих показателях, к
произведенным затратам.

И, наконец, результативность (efficiency) –
процедура, позволяющая оценить максималь	
ную эффективность воздействия при уменьше	
нии затрат.

На современном уровне развития в нашей
стране и в мире в целом обеспечение эффектив	
ного функционирования автотранспортных
систем является весьма значимой проблемой.
Главными факторами, определяющими ее воз	
никновение и значимость, являются:

– наличие в составе автотранспортных си	
стем многочисленных элементов различной
природы;

– сложный характер взаимодействия меж	
ду элементами автотранспортных систем по
материальным, сервисным, финансовым и ин	
формационным потокам;

– трудно формализуемые по своему харак	
теру взаимосвязи между элементами автотран	
спортных систем;

– стохастический характер параметров
(надежность технических объектов и челове	
ка	оператора, метеорологическая обстановка
и т. д.);

– влияние субъективных факторов, обус	
ловленных присутствием человека.

В общем случае эффективность эксплуата	
ции любого технического объекта складывает	
ся из трех основных составляющих – экономи	
ческой эффективности, надежности и безопас	
ности. Традиционное представление функцио	
нальных связей между этими составляющими
(рисунок 1) предполагает существенное влия	
ние надежности на экономическую эффектив	
ность и безопасность эксплуатации.

Традиционный подход к обеспечению тре	
буемой эффективности эксплуатации базиру	
ется в основном на ее «статичном» представле	
нии. Однако современные условия, характери	
зующиеся высокой степенью динамичности, де	
лают такой подход неприемлемым.

Прежде всего смысловое наполнение основ	
ных составляющих эффективности эксплуата	
ции и причинно	следственные связи между
ними не являются статичными и меняются с
учетом развития общества и изменения целе	
вой функции системы автомобильного транс	
порта.

В меньшей степени это проявляется в со	
держании такой составляющей эффективнос	
ти эксплуатации, как надежность. Неизменны	
ми остаются понятие и качественное содержа	
ние составляющих ее безотказности, долговеч	
ности, ремонтопригодности и сохраняемости.
Изменения затрагивают лишь количественные
значения нормируемых показателей этих со	
ставляющих, но они локальны и касаются лишь
отдельных объектов или групп объектов.

Вместе с тем анализ причин и последствий
многочисленных тяжелых аварий и техноген	
ных катастроф послужил предпосылкой к уг	
лубленному изучению влияния на надежность

Рассоха В.И. Ситуационное управление автоматическими системами...

Рисунок 1. Структурно	функциональная схема связей при рассмотрении эффективности эксплуатации
технического объекта
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Технические науки

«человеческого фактора». В результате в насто	
ящее время практически все сложные техничес	
кие системы рассматриваются как эргатичес	
кие, включающие в свою структуру человека	
оператора, и определяющее значение в них от	
водится надежности человека [5	9]. Сказанное
в полной мере относится и к надежности авто	
транспортных средств.

Что касается понятия надежности челове	
ка, то в него разные авторы вкладывают раз	
личное содержание. Так, например, авторы ра	
боты [8] определяют его такими основными
факторами, как профессиональная пригод	
ность, подготовленность и работоспособность.
Автор же работы [9], придерживаясь единооб	
разного подхода к надежности автомобиля и
водителя, называет основными составляющи	
ми надежности водителя безотказность, восста	
навливаемость, сохраняемость и долговечность.

Более наглядной является динамика изме	
нения во времени таких составляющих эффек	
тивности эксплуатации, как безопасность и эко	
номическая эффективность.

Бурная и неконтролируемая автомобили	
зация в стране в последние годы стала нараста	
ющей системной проблемой большинства круп	
ных и средних городов. В режиме перегружен	
ности улично	дорожной сети транспортом
в стране работают до 20,0% от общей протяжен	
ности дорог (до 45,0% – федеральных). На 10,0%
общей протяженности улиц и дорог в городах и
населенных пунктах постоянно образуются за	
торы. Ежегодно интенсивность движения уве	
личивается на 10,0	20,0%, а пропускная способ	
ность улиц и дорог – не более чем на 5,0% [10].
При сохранении наблюдающихся в настоящее
время тенденций в ближайшие годы крупным
городам грозит транспортный кризис, при ко	
тором в период пиковых нагрузок пропускная
способность улично	дорожной сети упадет
практически до нуля.

Все это приводит к осложнению условий
движения, росту задержек и аварийности, уве	
личению расхода топлива, ухудшению эколо	
гической обстановки, а значит, сказывается на	
прямую или косвенно на эффективности эксп	
луатации автомобильного транспорта.

Следует подробно остановиться еще на од	
ной предпосылке изменения причинно	след	
ственных связей между основными составляю	
щими эффективности эксплуатации автомобиль	

ного транспорта, сформировавшейся в последние
десятилетия. Этой предпосылкой стало призна	
ние рядом западных и отечественных ученых и
политиков в качестве критерия оценки полезнос	
ти экономического роста равновесия или устой	
чивости, которые в глобальном масштабе пони	
маются как состояние общества, при котором удов	
летворение сегодняшних нормальных потребно	
стей не уменьшает шансов будущих поколений
на достойную жизнь [11].

В связи с этим подходом особую актуаль	
ность приобретает достижение научно обосно	
ванного соотношения экономических и экологи	
ческих интересов общества [12]. При этом эконо	
мическая система, которая рассматривает нео	
граниченный рост как прогресс и не учитывает
экологические ценности и ущерб, наносимый
неуклонным наращиванием производства,
объявляется не имеющей права на существова	
ние. В частности, это проявляется в усиливаю	
щемся экологическом лимитировании дальней	
шего экономического развития. В рыночных
условиях это лимитирование возможно только
на основе рыночных принципов.

В этом отношении особую актуальность
представляют теоретико	методологические
и инструментально	организационные подходы
к управлению социоприродно	экономическими
системами, основанные на создании встречно	
го рыночного экологического механизма [11	14].
Суть этих подходов заключается в том, что ус	
тойчивость социоприродно	экономической си	
стемы определяется устойчивостью социоэко	
логической подсистемы, которая является осно	
вополагающей по отношению к социоэкономи	
ческой подсистеме. В качестве главного крите	
рия оптимизации функционирования откры	
той социоприродно	экономической системы
предлагается критерий уравновешенности, сба	
лансированности двух ее частей. И только пос	
ле того, как этот критерий выполнен, то есть
когда соизмерены и сбалансированы производ	
ственные и природные потенциалы системы,
только тогда проводится оптимизация системы
по показателям прибыли и социальным пара	
метрам. Разработанные подходы позволяют
преодолеть противоречия между функциониро	
ванием экономической и экологической систем,
переводя штрафные санкции из администра	
тивных мер регулирования качества окружаю	
щей среды в экономические.
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Наряду с экологической безопасностью все
большую значимость приобретает в последние
десятилетия социальная эффективность эксп	
луатации автомобильного транспорта, харак	
теризуемая прежде всего качеством транспорт	
ного обслуживания.

До начала 90	х годов прошлого века в оте	
чественной науке существовала однозначная
трактовка, что транспорт является отраслью
материального производства [15], основываю	
щаяся еще на определении транспорта К. Мар	
ксом. Автомобильный транспорт рассматри	
вался при планировании и оценке деятельнос	
ти наравне с производственными отраслями, и
целью его, как и производственных отраслей,
считалось осуществление процесса централи	
зованно планируемого обмена продукцией.
Как и производственные отрасли, в условиях
планово	административной системы экономи	
ки автомобильный транспорт был ориентиро	
ван не на удовлетворение потребностей в услу	
гах, а на выполнение плана. Система показате	
лей планирования и оценки деятельности ав	
томобильного транспорта была сходной с ана	
логичной системой в промышленности. В цент	
ре системы стоял тот или иной валовой нату	
ральный показатель, например тонны или тон	
но	километры, пассажиры и пассажиро	кило	
метры. Централизованно устанавливались не
только величина данного валового показателя,
но и состав обслуживаемых грузоотправителей
с распределением по каждому из них объемов
перевозок. При этом практически не учитыва	
лись качество транспортного обслуживания и
степень удовлетворения потребностей клиенту	
ры. План перевозок рассматривался в качестве
главного ориентира деятельности не только для
транспортных организаций, но и для клиентов.
Все декларации о повышении качества транс	
портного обслуживания оставались не реали	
зованными, а существовавшая тарифная систе	
ма не стимулировала развитие дополнитель	
ных сервисных услуг. В результате целевая де	
зориентация деятельности транспортных пред	
приятий приводила к низкой эффективности
работы транспорта [15].

В начале 90	х годов прошлого века, со сме	
ной экономического курса страны и появлени	
ем предпринимателей, произошли глобальные
изменения, затронувшие и сферу автомобиль	
ного транспорта. Большинство объектов гру	

зового автомобильного и общественного пасса	
жирского транспорта было приватизировано,
сменились и мотивации в сфере перевозок. Ре	
формирование отечественной экономики не из	
менило характер деятельности транспорта, но
усилило значение качественных критериев
оценки его работы, например своевременнос	
ти, надежности, гибкости и т. д. К примеру,
оценка роли транспорта в современном обще	
стве в работе [16] дана следующая: «Транспорт
обеспечивает нормальное функционирование
производственной и непроизводственной сфер
экономики, удовлетворяет нужды населения и,
следовательно, является обслуживающей от	
раслью». Таким образом, кроме физических
показателей работы автомобильного транс	
порта (объем перевозок, грузо	 или пассажи	
рооборот) в максимальной степени должны
учитываться качество транспортного обслу	
живания, включая дополнительные сервисные
услуги по упаковке груза, информационному
обслуживанию и т. д.

Под качеством предоставления транспорт	
ной услуги «понимается совокупность свойств,
показателей и характеристик транспортной
деятельности, которые придают ей способность
удовлетворять обусловленные или предполага	
емые потребности» [3]. Немаловажным являет	
ся то, что последствия недостаточного уровня
качества транспортных услуг могут быть не
только внутрисистемными и снижать соци	
альную эффективность эксплуатации (недоста	
точное удовлетворение потребностей клиен	
тов, возрастание недовольства потребителей,
зачастую перерастающее от локальных претен	
зий к качеству транспортных услуг к настрое	
нию, складывающемуся в обществе в целом, и
т. п.), но и внесистемными. Последними могут
быть как смешанные социально	экономические
последствия (падение престижа предприятия	
перевозчика, потеря доверия пассажиров, ухуд	
шение морального климата в коллективе и т. п.),
так и чисто экономические (снижение доходов
и прибыли предприятия, потери трудовых,
материальных ресурсов и т. п.).

Вышеизложенное позволяет по	новому
представить структуру и функциональное вза	
имодействие между основными составляющи	
ми эффективности эксплуатации автомобиль	
ного транспорта (рисунок 2). При этом в каче	
стве объекта эксплуатации будем рассматри	
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вать автомобильный транспорт страны, авто	
мобильный транспорт региона и муниципаль	
ного образования (в составе макрологистичес	
кой системы), подвижной состав предприятия
(в составе микрологистической системы), а так	
же само автотранспортное средство.

Таким образом, частная задача повышения
эффективности эксплуатации автотранспорт	
ных средств в современной обстановке, харак	

теризуемой высокой степенью динамичности и
социальными приоритетами, трансформирова	
лась в сложную комплексную проблему. Причем
ее решение связано не только с технико	эконо	
мическими показателями деятельности авто	
мобильного транспорта, но и со снижением
экологических последствий этой деятельнос	
ти и обеспечением удовлетворенности потреби	
телей качеством транспортных услуг.
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Рисунок 2. Структурно	функциональная схема связей
при рассмотрении эффективности эксплуатации автомобильного транспорта
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Rassokha V.I.
SITUATIONAL CONTROL OVER  MOTOR SYSTEMS (PART 1. SYSTEM EFFICIENCY OF MOTOR TRANS>

PORT OPERATION)
From the position of logistic concept they determine system efficiency of motor transport operation, intro�

duce its basic constituents and functional bindings.
Key words: transport logistic; logistic system; motor transport; operation efficiency; system
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