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 ПРОБЛЕМАТИКА ТРАНСПОРТНЫХ СИСТЕМ

Введение

Для обеспечения экономического роста 
в стране и развития социально-экономиче-
ской жизни в обществе необходима модер-
низация приоритетных отраслей экономики.

Одним из важнейших отраслей является 
транспортный комплекс (в дальнейшем для 
упрощения – транспорт), ведь без транспор-
та невозможны общественное производство 
материального продукта и свободное пере-
движение населения по территории страны.

В целях формирования эффективного хо-
зяйственного механизма, способного обеспе-
чить создание конкурентоспособных транс-
портных услуг, необходимо прежде всего 
возродить теоретические положения извест-
ных ученых и практиков о роли транспорта в 
общественном воспроизводстве [1] – [4], раз-
вить эти положения применительно к новым 
условиям управления.

Транспорт в дореволюционной России и 
в последующие годы вплоть до 90-х годов 
прошлого века рассматривался как важней-

шее звено государственной инфраструктуры, 
обеспечивающее прежде всего достижение 
целей социально-экономического и геополи-
тического характера.

На современном этапе жизни страны важ-
ные теоретические положения размываются 
или сознательно искажаются до такой сте-
пени, что теряются приоритетные направле-
ния развития, принимаются необъективные 
оценки вновь созданных объектов, результа-
тов деятельности хозяйствующих субъектов 
и др.

Искажение оценки деятельности имеет 
место во многих областях экономики, но 
особенно негативно оно влияет на развитие:

– в управлении;
– ценообразовании;
– измерении эффективности объектов, ре

зультатов труда, процессов, особенно инве-
стиций и инноваций.

Особенности транспорта как специфи-
ческой сферы материального производства 
дают основание считать транспорт многоот-
раслевым комплексом. Транспорт в этом сво-
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ем качестве способен активно воздействовать 
на процессы расширенного воспроизводства, 
ускоряя или замедляя его, увеличивая массу 
готовой продукции, сырья и других ценно-
стей, находящихся в процессе обращения, 
или сокращая их.

Транспорт положительно влияет на демо-
графическую ситуацию, способствует росту 
городов, более равномерному размещению 
населения, ликвидации культурных, идеоло-
гических барьеров, обеспечивая как внутри-, 
так и межгосударственную общественную 
интеграцию.

Иными словами, транспорт, обеспечивая 
возможность товарообмена, гармонизации 
рыночных отношений, развития культур-
ных связей, тем самым способствует росту 
объемов производства, увеличению нацио-
нального богатства регионов, в целом всей 
страны, ведь не случайно вклад железных 
дорог в создание богатства России, по оцен-
кам Д. Журавского, А. Горчакова, составля-
ет учетверенную величину их валового до-
хода; по оценке В. Лунгардта (Германия) – 
удвоенную величину валового дохода.

В современных условиях развития транс-
порта, как вытекает из доклада президента 
ОАО РЖД В. Якунина, «железнодорожный 
транспорт признается приоритетным на-
правлением развития транспортной инфра-
структуры в мире» [4].

Но для того чтобы транспортная состав-
ляющая и по затратам, и по результатам (до-
ходам) получала объективную оценку во 
всех важнейших документах (в федеральных 
программах по развитию отрасли, в иннова-
ционных проектах, в оценках деятельности 
хозяйствующих субъектов и др.), необходи-
мо осуществить комплексную программу в 
области системного измерения деятельно-
сти транспорта с учетом его особенностей 
и рынка транспортных услуг, а также исто-
рического опыта развития отечественного 
транспорта, передовых стран мира и в ко-
нечном итоге сформировать хозяйственный 
механизм управления отраслью, способной 
обеспечить выполнение высококонкурент-
ных транспортных услуг.

1	 Вопросы управления транспортом

Оценка деятельности транспорта пред-
ставляет сложную проблему. Трудности 
оценки обусловлены не только масштабами 
и системной сложностью транспорта, но и не 
в меньшей степени особой его ролью в сфере 
материального производства как обеспечива-
ющего (инфраструктурного) сектора. С пози-
ции системного анализа транспорт представ-
ляет собой подсистему экономики страны.

В связи с этим цель функционирования 
транспорта можно определить только по 
его влиянию на функционирование метаси-
стемы – экономики страны в целом. Если 
подходить из предпочтения только одной 
функции – экономики (но транспорт – это 
многофункциональная система), то коротко 
эту цель можно сформулировать как сокра-
щение издержек общественного производ-
ства, обусловленных удалением элементов 
экономической структуры друг от друга, 
и повышение конкурентоспособности на 
рынке транспортных услуг.

Чтобы определить величину сокращения 
издержек, необходимо иметь возможность 
вычисления экономических результатов де-
ятельности страны с учетом вклада транс-
порта и без него. Поскольку многие виды 
хозяйственной деятельности без транспор-
та вообще невыполнимы, то такая операция 
невозможна. Возможно только сопоставле-
ние результатов хозяйственной деятельно-
сти при различных вариантах транспортно-
го обеспечения, позволяющее сравнить эти 
варианты. Такие оценки можно получить 
путём разработки и анализа межотраслево-
го баланса страны (МОБ).

Сформулированная цель транспорта тру
дноформализуема и не может быть коррек-
тно выражена численно. Для практики необ-
ходима детализация суммарного результата 
деятельности транспорта, разделение на ряд 
частных целей, которые должны достигать-
ся одновременно, так как транспорт должен 
рассматриваться как многоцелевая система.

Системы различных видов транспор-
та существенно отличаются друг от друга 
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не только по элементному составу, но и по 
функционированию. Каждый вид транспор-
та пользуется своими показателями оценки, 
недостаточно согласованными между со-
бой. В связи с этим целесообразна систе-
матизация показателей и приведение их к 
сопоставимому виду. Как вариант, систе-
матизация таких показателей выполнена в 
работах [5]–[7].

Системное упорядочение показателей 
оценки вклада транспорта имеет важное 
значение для определения эффективности 
функционирования и развития как транс-
порта в целом (транспортного комплекса), 
так и отдельных его видов.

Оценку эффективности транспорта не-
обходимо производить в двух аспектах:

– с позиции народно-хозяйственных ин-
тересов (макроуровень);

– с позиции интересов отдельного вида 
транспорта или его структуры, например же
лезной дороги.

Показатели оценки эффективности тран
спорта при первом и втором аспектах раз-
ные. Поэтому при определении эффектив-
ности транспорта в целом или отдельных его 
элементов необходимо подчеркнуть, с каких 
позиций производится эта оценка и, разуме-
ется, подтвердить отмеченную позицию рас-
четами (числовым выражением).

Процессы демократизации управления 
в стране, повышение экономического суве-
ренитета регионов и других структур неиз-
бежно приводят к децентрализации управ-
ления в хозяйствующих субъектах. С уче-
том этой тенденции на транспорте должна 
быть разработана соответствующая органи-
зационная структура управления со своими 
принципами, методами и процессами.

На транспорте должен получить примене-
ние процессно-ресурсный метод управления, 
который подробно изложен в работе [8].

Система управления транспортом должна 
основываться на территориально-отрасле-
вом принципе, в котором компания, фирма, 
предприятие – главное звено управления. 
Применительно к железнодорожному транс-
порту главное звено – железная дорога [9].

В рыночных условиях управления одним 
из важных принципов является стимулиро-
вание, мотивация высокопроизводительно-
го труда.

Опыт управления зарубежными компани-
ями показывает, что необходимо системно 
подходить к установлению цели (стратеги-
ческие показатели) и методам достижения 
этой цели. Для того чтобы стратегические 
показатели успешно выполнялись, их не-
обходимо довести до каждого исполнителя 
создаваемой продукции.

Основной принцип в управлении зару-
бежных компаний: «управлять можно толь-
ко тем, что можно измерить» [10].

В конце 1990 года в США профессора 
Р. С. Каплан и Д. П. Нортон разработали си-
стему сбалансированных показателей (BSC), 
которая широко применяется в управлении 
экономическими структурами. Многие уче-
ные по управлению компаниями США видят в 
ней структуру всего процесса управления, т. е. 
организационную структуру управления [10].

Французская система управления компа-
ниями «Hableau de bord» (АВС) использует 
в управлении две категории показателей: це-
левые (стратегические) и функциональные 
(внутренние) и в большей степени ориенти-
рована на внутренние процессы использова-
ния материальных, трудовых и финансовых 
ресурсов.

Анализ управления зарубежными ком-
паниями и опыт управления ресурсами на 
железнодорожном транспорте в середине 
60–70-х годов прошлого века позволяет сде-
лать вывод, что для эффективного управ-
ления экономической структурой наряду с 
обоснованной стратегической целью необхо-
дим хозяйственный механизм, который обе-
спечивал бы координацию интересов между 
отдельными элементами структуры и глав-
ное – заинтересованность каждого элемента 
в достижении стратегической цели.

Такой механизм целесообразно сформиро-
вать при условии повышения правового ста-
туса территориальной структуры и усиления 
роли и функции себестоимости продукции 
(услуги), укрупненных видов работ (УВР).
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2	 Цена и ценообразование 
	 на транспорте

Цена, несомненно, – самый гибкий ин-
струмент и в то же время довольно мощный 
рычаг управления деятельностью как хозяй-
ствующих субъектов, так и экономикой ре-
гионов и страны в целом. Не случайно уче-
ные уделяли и уделяют цене исключительно 
важное значение.

В хозяйственном механизме страны при-
меняется множество видов цен, различаю-
щихся между собой назначением, областью 
применения, способом формирования и дру-
гими признаками. Однако при всем многооб-
разии цен существует и единое определение 
понятия цена.

Цена является экономической категорией, 
это атрибут любого товара (наличие потре-
бительной и меновой стоимости). С позиции 
теории экономики, истоки которой идут от 
А. Смита, Д. Рикардо и других широко из-
вестных экономистов, цена есть денежное 
выражение стоимости продукта, объекта, 
товара, т. е. количество денежных единиц, 
характеризующее стоимость. Однако такое 
определение цены не дает конструктивного 
ответа на ее установление, перенося акцент 
на категорию стоимость, которая является 
еще более общим понятием, чем цена, и ко-
торую довольно сложно количественно опре-
делить. Поэтому, чтобы получить конструк-
тивное представление о цене, необходимо 
выяснить следующие вопросы:

– функции цен, выполняемые в социаль-
но-экономической жизни общества;

– что лежит в основе цены;
– какие подходы приемлемы при форми-

ровании цен в рамках регулируемой и ры-
ночной экономики.

Цена в социально-экономической жизни 
общества выполняет целый ряд функций, ко-
торые можно сгруппировать по направлени-
ям и механизмам хозяйственного управления.

Рыночный механизм товарно-денежных 
отношений. Рыночный механизм  –  это 
управление, когда государство участвует 
как экономический субъект, выполняя эконо-
мические обязательства, предусмотренные 

стратегией развития страны. Например, суб-
сидирует убыточные пассажирские перевоз-
ки, способствует развитию транспортной ин-
фрастуктуры с помощью налоговой системы.

Измерительная функция. Это важная ве-
дущая функция. Благодаря цене можно опре-
делить количество денег, которое покупатель 
должен уплатить, а продавец получить за 
проданный товар.

Стимулирующая функция. Стимулиру-
ющее воздействие цены заключается в том, 
что ее уровень служит стимулом примене-
ния наиболее экономичных методов произ-
водства и рациональному использованию 
ресурсов.

Перераспределительная функция. С по-
мощью цен осуществляется перераспреде-
ление вновь созданной стоимости между 
отраслями, районами страны, социальными 
группами, т. е. происходит регулирование 
доходов отраслей, предприятий (компаний), 
населения.

Регулирующая функция. Цена выступает 
как инструмент регулирования экономиче-
ских процессов: уравновешивает спрос и 
предложение, увязывая их с денежно-пла-
тежной способностью производителя и по-
требителя.

Рыночный механизм товарно-денежных 
отношений

Ведущая функция цены – измерительная, 
она присуща регулируемому механизму 
управления и механизму товарно-денеж-
ных отношений. Цена, как измерительный 
инструмент, должна по возможности регу-
лировать эквивалентный обмен при купле-
продаже между продавцом и покупателем, 
иначе в обществе будет происходить иска-
женное распределение ценностей.

Многообразие функций цены, а также 
противоречивость целей и задач приводит к 
тому, что реализовать все функции не пред-
ставляется возможным, поэтому в рыночной 
экономике цены разгружены от ряда функ-
ций и используются в основном как рыноч-
ные регуляторы и стимуляторы. Механизм 
этого влияния пролегает через желание про-
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изводителя увеличить доход и прибыль, ко-
торые непосредственно связаны с ценами на 
продукцию, товары, услуги.

Теперь зададимся вопросом: что лежит 
в основе цены?

На заре развития теории ценообразова-
ния утверждалось, что в основе цены лежат 
издержки производства продукта, а точнее – 
на воспроизводство затраченных факторов 
производства, т. е. стоимость. С позиции 
трудовой теории стоимости стоимость соз-
дается трудом и определяется количеством 
общественно необходимых затрат (ОНЗТ) 
на производство продукта, товара. Попытки 
исчислить стоимость через трудозатраты, 
предпринимавшиеся в 20-х годах и полу-
чившие развитие в 50–70-х годах прошло-
го столетия, так и не увенчались успехом. 
Причина? Сложность перевода трудозатрат 
в денежное выражение.

Второй подход при выяснении основы 
цены связан с теорией полезности. Эконо-
мисты еще в период зарождения теории це-
нообразования обратили внимание на нали-
чие определенной связи между полезностью 
продукта и его ценой. Какому же из этих 
факторов (издержкам производства продук-
та или его полезности) следует отдать пред-
почтение? При исследовании этого вопроса 
выясняется, что каждый из подходов имеет 
положительные стороны и в то же время не-
достатки.

Сторонники трудовой стоимости подчер-
кивали, что «стоимость есть экономическое 
качество продукции, общественное отноше-
ние потребительной стоимости к меновой, 
а цена есть денежное выражение стоимо
сти» [11].

Английский экономист А. Маршалл при-
держивался несколько другого взгляда: оба 
указанных фактора (издержки производства 
и полезность) в равной мере определяют сто-
имость (и цену, разумеется) продукта [12].

Теперь обратим внимание на механизм 
формирования цен в рамках регулируемой 
и рыночной экономики. Поскольку «затрат-
ный» и «полезностный» подходы по-своему 
логичны, но не дают надежного метода ко-
личественного определения цены, то обо-

снованная цена может быть получена при 
помощи компромисса двух подходов. Как 
говорится, истина рождается в споре, в со-
поставлении разных точек зрения и в стрем-
лении сторон, представляющих разные ин-
тересы, прийти к согласию (консенсусу).

Продавец, представляющий интересы 
производителя товара, опираясь на затрат-
ный подход, стремится повысить цену. По-
купатель, исходя из полезностного подхо-
да, стремится к более низкой цене. В этой 
сложной равнонаправленной ситуации акт 
купли-продажи по взаимоприемлемой цене 
может иметь место только в условиях согла-
шения между двумя сторонами на свобод-
ном рынке. Свободный рынок – величайший 
оценщик стоимости в ее денежном выраже-
нии. При этом необходимо подчеркнуть, что 
свободный рынок формируется при наличии 
свободной конкуренции.

Однако рыночный механизм ценообра-
зования не отрицает необходимости пред-
варительного определения цен на основе 
созданных моделей, ведь в основе цены, как 
отмечалось выше, лежат и затраты, и полез-
ность продукта. Модельное ценообразова-
ние необходимо и для рыночных условий, 
и для условий, когда нет конкуренции и не 
может быть по чисто естественным причи-
нам, и для других целей.

Формула цены по затратам производите-
ля имеет вид:

Ц = С + П ± Н,

где С – себестоимость продукции; П – нор-
мативная прибыль; Н – надбавки (скидки) 
к цене.

Рассматривая вопросы ценообразования, 
нельзя не затронуть такие ценовые явления, 
как инфляция, а также факторы, влияющие 
на уровень цены, например измерение эффек-
тивности инвестиций и инноваций, управле-
ние экономическими структурами и др.

К сожалению, объем статьи не позволяет 
раскрыть природу и сущность инфляции и 
указанных факторов.

При рассмотрении вопроса ценообразо-
вания на транспорте необходимо отметить, 
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что ценообразование в этой важнейшей от-
расли экономики значительно отличается от 
отраслей, изготавливающих продукцию в 
виде вещи, в силу особенностей продукции 
и рынков на транспорте.

Классиками экономики и известными 
специалистами транспорта доказано, что ко-
нечным результатом транспорта является не 
продукт в виде вещи, товара, а сам процесс 
перевозки (законченный, разумеется), дея-
тельности. В силу этого на транспорте соз-
дается не продукция в виде товара, а услуга.

Транспортная услуга относится к груп-
пе материального производства. Важно то, 
что транспорт является основой дополни-
тельного материального производственного 
процесса, осуществляемого в сфере обраще-
ния, в результате создается не только потре-
бительная стоимость, но и стоимость, транс-
порт влияет на ВВП, национальный продукт 
и другие макроэкономические показатели.

Многие специалисты транспорта, не 
вникая в нюансы понятия услуга, полагают, 
что этот термин принижает роль транспорта 
в воспроизводственном процессе, поэтому 
считают, что транспорт создает продукцию. 
Это понятие широко укоренилось в учебни-
ках, учебных пособиях, в разговорной речи.

Поскольку на транспорте полезный эф-
фект (продукция – услуга) выступает в виде 
деятельности, то цена и ценообразование 
должны способствовать совершенствованию 
этого результата.

Если транспорт рассматривать как систе-
му, а отдельные его элементы – как состав-
ляющие этой системы, то для ценообразова-
ния довольно важно выяснить функциональ-
ную роль этих составляющих в образовании 
ресурса транспорта.

Ресурсами транспортной системы высту-
пают пропускная способность транспорт-
ных сетей (инфраструктурная составляю-
щая) и провозная способность дискретных 
транспортных средств (подвижного состава 
и погрузочно-разгрузочных механизмов).

В транспортной системе, как в едином це-
лом, оба ресурса – пропускная и провозная 
способность – взаимосвязаны и взаимообус-
ловлены. Но инфраструктура транспортной 

сети может рассматриваться как организу-
ющее начало транспортного процесса для 
всех других его составляющих. Пропускная 
способность транспортной сети есть ее 
системное качество.

Комплексный транспортный ресурс  – 
экономический эффект  – создается при 
оптимальном соотношении двух составля-
ющих – пропускной и провозной способно-
сти. Увлечение одной или другой составля-
ющей снижает экономический транспорт-
ный эффект.

Необходимо особо подчеркнуть, что спрос 
на перевозки и возможности их освоения по-
стоянно находились в поле зрения учёных и 
специалистов-практиков транспорта в до-
революционный и последующие периоды 
функционирования и развития транспортной 
системы.

На практике в ценообразовании больше 
отражаются не теоретические положения, 
а прагматические цели. Так, на железнодо-
рожном транспорте тарифы на перевозки 
грузов (Прейскурант № 10–01, 2007 г.) по-
строены на двух разных принципах.

Плата «за инфраструктуру» основана на 
издержках с введением элементов так назы-
ваемой «платежеспособности грузов» (раз-
деление всех грузов на три класса).

Плата «за вагон» основывается на дру-
гом принципе – полезности продукции (ус-
луги), которая определяется конъюнктурой 
данных перевозок на рынке транспортных 
услуг.

Построение тарифной системы «за ин-
фраструктуру» с научной точки зрения явля-
ется обоснованным, за исключением вопро-
са о так называемой инвестиционной состав-
ляющей. Что касается тарифной ставки «за 
вагон железных дорог», то ее обоснование 
с точки зрения научного подхода является 
дискуссионным. Во-первых, ставится под 
сомнение разделение единой тарифной став-
ки на две составляющие. Построение тари-
фов на грузовые перевозки в ряде развитых 
стран, например на железных дорогах США 
и Канады, не предусматривает такого разде-
ления. Во-вторых, разделение единой ставки 
создает трудности в управлении тарифной 
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системой. В-третьих, ряд специалистов ар-
гументированно возражает против введения 
на данном этапе развития рыночных отно-
шений на железнодорожном транспорте так 
называемого свободного ценообразования.

Исходя из теоретических положений, ко-
торые вкратце изложены выше, следует сде-
лать обобщения.

1. Цена не является математической ве-
личиной, которую можно оптимизировать. 
Цена – экономическая категория, ее нужно 
гармонизировать, т. е. формировать таким 
образом, чтобы в ней были отражены ин-
тересы сторон при обмене данного товара.

2. Цена не должна быть разделена на со-
ставляющие части. Цена должна быть еди-
ной величиной. Покупатель будет неохотно 
приобретать необходимый продукт по ча-
стям.

3. Цена должна быть непосредственно 
связана с качеством продукции. Это закон 
рынка. В этом случае для покупателя соз-
даётся ситуация выбора товара (услуги) по 
цене, которая гарантирует соответствующее 
качество; цена превращается в «двигатель» 
для поставки на рынок более качественной 
продукции. Необходима открытая информа-
ция о величине цен.

4. Государство должно регулярно и полно 
отслеживать динамику цен, следить за со-
блюдением правил формирования цен и 
принимать соответствующие меры к хозяй-
ствующим субъектам, которые необосно-
ванно завышают цены. Кроме того, госу-
дарство, располагая мощными механизмами 
регулирования цен (такими как налоговая 
и таможенная политика, инвестиционный, 
резервный и др. фонды), должно создавать 
благоприятные условия для продвижения на 
рынке продукции, «генерирующей доход», 
обеспечивающей развитие экономики реги-
онов, страны.

Пассажирские тарифы отличаются от гру-
зовых по их роли и методологии построения.

Потребительная стоимость перемещения 
пассажиров отличается от потребительной 
стоимости перемещения массовых грузов.

Например, потребительная стоимость пе-
ремещения нефти не изменится от условий 

ее перевозки – доставят ее по железной до-
роге, танкером или по нефтепроводу. Совер-
шенно иначе обстоит дело при пассажирских 
перевозках.

Потребительная стоимость перевозки 
пассажира заключается не только в переме-
щении человека из одного пункта в другой, 
но и в условиях этого перемещения. Для пас-
сажира весьма большое значение имеет сам 
процесс перевозки: скорость, удобство со-
общения, комфортабельность транспортно-
го средства и другие характеристики транс-
портной услуги. Если перевозка не выпол-
няется при желаемых пассажиром условиях, 
он может отказаться от поездки и выбрать 
другие пути сообщения. Это значит, что 
транспортная услуга будет низкого качества 
и затраченный на нее труд не соответствует 
общественно необходимым затратам. Поэто-
му в пассажирских тарифах в большей мере, 
чем в грузовых, учитываются потребитель-
ские качества перевозки.

Транспортные цены (тарифы) на пасса-
жирские перевозки строятся в соответствии 
с законом стоимости. В современных усло-
виях управления цена транспортной продук-
ции (услуги) формируется также на основе 
соотношения спроса и предложения. В этом 
случае цена зависит от таких факторов, как 
потребительские качества продукции (услу-
ги), количество потенциальных пассажиров, 
уровень их дохода, величина тарифов на 
смежных видах транспорта, скидки.

Если перейти от теоретических положе-
ний к практике, то необходимо подчеркнуть, 
что пассажирские перевозки на железнодо-
рожном транспорте в большинстве своем 
убыточны. Поэтому вопросы обоснованной 
тарификации, безусловно, помогут снизить 
уровень убыточности, при этом ключевыми 
вопросами в решении проблемы убыточно-
сти пассажирских перевозок являются:

– снижение затрат на перевозки пасса-
жиров с использованием разработанных в 
учебниках, учебных пособиях методах ана-
лиза, обоснования, прогнозирования и др.;

– повышение доходов за счет увеличе-
ния объемов и улучшения качества пере-
возок;
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– углубленное изучение пассажиропото-
ка, особенно в пригородном сообщении;

– обоснованное установление величины 
субсидий.

3	 Измерение эффективности 
	 инвестиционных проектов

Для формирования механизма, обеспе-
чивающего высокоэффективные услуги, 
необходима комплексная модернизация 
транспортной системы, прежде всего – же-
лезнодорожного транспорта. Модернизация 
должна быть построена на приоритетных 
направлениях и создании прорывных техно-
логий, что потребует немалых инвестиций.

В современных условиях можно считать 
бесспорным, что эффективность долговре-
менных вложений корректно оценивается 
только сопоставлением результатов создан-
ного или приобретенного объекта с его це-
лью на основе теории эффективности и си-
стемного анализа. Потенциальные возмож-
ности сложной системы, к которым, безус-
ловно, относится транспорт (мощность, про-
изводительность, уровень издержек и др.), 
ее цель в экономике принято определять как 
ее ресурсы, которые представляют не физи-
ческие единицы, а системные характеристи-
ки – параметры.

До рыночных отношений оценка эффек-
тивности капитальных вложений в нашей 
стране, в том числе на железнодорожном 
транспорте, осуществлялась по известным 
методикам [13], [14], в разработке которых 
принимали участие такие известные уче-
ные, как Л. В. Канторович, В. В. Новожилов, 
Д. С. Львов, Н. П. Федоренко, Т. С. Хачату-
ров, А. А. Гибшман и др. Сильную сторону 
этих методик составляли тщательная и глубо-
кая теоретическая проработка народно-хозяй-
ственной эффективности проектов, при этом 
отсутствовал маркетинговый и финансовый 
анализ проектов, несмотря на то, что эти ме-
тодики были рассчитаны на планово-центра-
лизованный механизм управления ресурсами.

С переходом России в начале 90-х годов 
прошлого века к рыночным отношениям и 

после выхода в свет Методических реко-
мендаций [15] принципиально изменилась 
методология оценки капитальных вложе-
ний, инвестиций, инноваций.

Официальные Методические рекоменда-
ции разработаны на основе методологических 
положений двух международных организа-
ций: Всемирного банка и Организации ООН 
по промышленному развитию стран, всту-
пивших на путь рыночной экономики (ЮНИ-
ДО), суть которых отражена в работе [16].

Эта методика создавалась в первую оче-
редь для помощи развивающимся (в рыноч-
ных условиях) странам. Поэтому для нее ха-
рактерна детализация и алгоритмизация всех 
расчетов критериев финансово-экономиче-
ской эффективности проекта. Она построе-
на на принципах дисконтирования, которые, 
как будет отмечено ниже, имеет недостатки в 
измерении эффективности проекта.

В соответствии с официальными Мето-
дическими рекомендациями экономическую 
эффективность инвестиционных проектов 
(в дальнейшем – ИП) следует оценивать с 
трех позиций:

1) народного хозяйства (экономическая 
эффективность);

2) собственника инвестиций (коммерче-
ская эффективность);

3) территориальной структуры (бюджет-
ная эффективность).

При этом необходимо особо подчеркнуть, 
что критерии (интегральный эффект) оценки 
ИП для трех видов эффективности разные, 
а именно:

– оценка экономической эффективности 
(1-й вид) должна показать, какие выгоды и 
издержки несет ИП в целом для страны, для 
общества, для его благосостояния;

– оценка эффективности ИП с позиции 
собственника инвестиции (участника про-
екта, 2-й вид) должна показать, как скоро и 
в каком размере инвестор должен получить 
авансированный капитал;

– оценка ИП с позиций бюджетных инте
ресов должна показать, каким образом ожи-
даемая реализация ИП повлияет на соответ-
ствующий бюджет (федеральный, региональ-
ный или местный).
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В этих оценках используются разные под-
ходы: принципы, оценочные нормативы, 
цены и др. В официальных Методических 
рекомендациях и в приложениях к ним все 
это изложено, но, может быть, не акценти-
ровано внимание на принципиальных по-
ложениях, и, как показывает практика при-
менения Методических рекомендаций, и 
большинство авторов оценки этого как бы 
не замечают.

Рассматривая период «освоения» офи-
циальных Методических рекомендаций, 
необходимо отметить, что в первое время в 
оценке ИП в большинстве своем отдавали 
предпочтение позиции собственника инве-
стиции (это продолжается и поныне), как бы 
забывая, что есть еще и другие, более важ-
ные интересы (страны, общества в целом).

Первая системная попытка соединить те-
орию благосостояния с другими интереса-
ми при оценке ИП была сделана в США, в 
так называемой «Зеленой книге»1, в которой 
было предложено четыре критерия оценки 
ИП водных ресурсов:

1) народно-хозяйственная эффективность;
2) экономическое развитие регионов;
3) качество окружающей среды;
4) благополучие человека.
Осуществление ИП в США по указанной 

комплексной оценке привело к положитель-
ным результатам в четырех сферах разви-
тия, особенно в оздоровлении окружающей 
среды в зоне бассейнов рек.

За прошедшие десятилетия значение об
щественных ИП в планах экономического 
развития в развивающихся странах и по-
требности международных кредитных ор-
ганизаций в систематическом финансовом и 
экономическом оценивании ИП стимулиро-
вало широкое применение и интерес к про-
ектному анализу. В результате усилий ученых 
и учреждений, таких как Мировой банк, Ме-
жамериканский банк развития и Азиатский 
банк развития, появилась методология про-
ектного анализа, которая имеет тесную связь 

1 Доклад «О предполагаемых методах экономи-
ческого анализа проектов для бассейнов рек», опу-
бликованный в 1950 году Федеральным межведом-
ственным комитетом по бассейнам рек.

с методологией анализа «выгоды–издержки», 
ссылки на которую будут несколько ниже.

Однако вернемся к более конкретному 
рассмотрению методических рекомендаций.

На основе официальных Методических 
рекомендаций разрабатываются отраслевые, 
региональные и другие методики оценки эф-
фективности инвестиционных проектов, в 
которых отражаются особенности опреде-
ления эффективности в данном хозяйстве, 
нормативно-правовая и другая информация, 
но эти методики не должны противоречить 
принципиальным положениям официаль-
ных рекомендаций. Однако ознакомление с 
отдельными методиками показывает, что в 
них содержится целый ряд нарушений, ко-
торые искажают объективную оценку ИП. 
Так, например, в одной методической разра-
ботке утверждается, что наиболее совершен-
ным способом оценки ИП в современных 
условиях является определение срока оку-
паемости израсходованных вложений, хотя 
известно, что этот показатель не учитывает 
временную ценность денег, он относитель-
но нечувствителен к продолжительности 
экономической жизни ИП, имеет и другие 
недостатки.

В отдельных методических рекоменда-
циях вместо критерия «эффективность» 
используются показатели «эффекта», что, 
естественно, значительно искажает измере-
ние ИП.

В соответствии с официальными Мето-
дическими рекомендациями ИП оценива-
ется в два этапа. Здесь следует сделать ого-
ворку о том, что оценку эффективности не-
обходимо осуществлять в три этапа, как это 
рекомендовано в проектном анализе [17].

Первоначальным шагом является эксперт-
ная оценка значимости инвестиционного 
проекта. Для этого необходимо установить 
цель инвестиционного проекта и ресурсы 
для его реализации. В этом случае ИП под-
разделяются на общественно значимые2 и 
локальные.

Для общественно значимых ИП прежде 
всего определяется экономическая эффек-

2 Общественно значимыми считаются крупномас-
штабные, народно-хозяйственные и глобальные ИП.

Проблематика транспортных систем� 13

ISSN 1815-588Х. Известия ПГУПС� 2013/3



тивность. Для локальных ИП оценивается 
коммерческая и бюджетная эффективность.

Официальными Методическими реко-
мендациями предусматривается не только 
поэтапная оценка эффективности, но и на 
отдельных стадиях реализации проекта:

– разработки инвестиционного предложе-
ния и декларации о намерениях (экспресс-
оценка инвестиционного предложения);

– обоснование инвестиций;
– технико-экономическое обоснование 

проекта (ТЭО);
– осуществление проекта (экономический 

мониторинг).
Соблюдая основные положения оценки 

эффективности ИП, необходимо иметь в 
виду следующее.

Эффективность ИП можно определить на 
основе показателей (критериев) эффектив-
ности и на основе денежных потоков. Если 
инвестор один и не возникают вопросы о фи-
нансировании реализуемого проекта, в этом 
случае экономическую эффективность ИП 
можно оценить на основе показателей (кри-
териев). Если же инвестор не один и возни-
кают сомнения в их платежеспособности, то 
вместо показателей (критериев) определяют-
ся денежные потоки по видам деятельности 
(инвестиционной, операционной и финансо-
вой) с делением их на притоки (Пi) и оттоки 
(Оi) и определением разности – сальдо (φi)),

φi = Пi – Оi.

Показатели оценки экономической эффек-
тивности ИП делятся на три группы: 1) ста-
тические, 2) динамические (общей и сравни-
тельной эффективности), 3) дополнительные 
натуральные (условно-натуральные).

Формулы для определения статических и 
динамических показателей эффективности 
(общей) представлены в методических ре-
комендациях. Инвестиционный проект счи-
тается эффективным, если ЧДД > 0, ИД > 1, 
ВНД = Kо, СО ≥ Kо, где Kо – первоначальные 
инвестиции.

Что касается показателей сравнительной 
эффективности, то здесь необходимы пояс-
нения.

Общая эффективность не может заменить 
сравнительную и наоборот. Поэтому анализ 
показателей общей и сравнительной эффек-
тивности необходимо определять в нераз-
рывном единстве.

Показателями сравнительной экономи-
ческой эффективности являются:

сравнительный интегральный эффект
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где Ri – результаты, достигаемые на t-м шаге 
расчета; Зi – затраты (текущие издержки и 
инвестиции), осуществляемые на t-м шаге 
расчета; Т – продолжительность расчетно-
го периода; Ен – норма дисконта; Ki – ка-
питальные вложения на t-м шаге расчета; 
γ – доля налоговых отчислений от прибыли.

Анализ показателей сравнительной эф-
фективности приводит к выводу, что эффек-
тивным будет вариант, имеющий минималь-
ный Эпр и максимальный ЧДД.

Наряду со стоимостными показателями, 
которые рассматривались выше, важное зна-
чение для системного измерения эффектив-
ности ИП имеют натуральные показатели.

Дело в том, что в стоимостных показате-
лях отдельные стороны эффективности не 
находят своего отражения. Так, экономика 
страны заинтересована не только в сокраще-
нии издержек, в частности по оплате живого 
труда, но и в его экономии. Важнейшим по-
казателем здесь является повышение произ-
водительности труда, но такое повышение, 
чтобы доля живого труда снижалась, а доля 
овеществленного труда повышалась.
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Важным показателем эффективности яв
ляется экономия по основным средствам 
(фондам), достигаемая путем улучшения их 
использования. На железнодорожном транс-
порте такими показателями являются: обо-
рот грузового вагона, вес поезда, скорость 
движения поездов, производительность ва-
гона, локомотива и др.

Большое значение в качестве мерила эко-
номической эффективности на железных 
дорогах имеет ускорение перевозок грузов 
и пассажиров, которое высвобождает часть 
грузов, находящихся в процессе перевозки, 
сокращает потребность в вагонах, локомо-
тивах и улучшает использование пропуск-
ной способности транспортной сети.

Важным показателем эффективности яв-
ляется повышение безопасности движения 
поездов, которое относится к безусловным 
требованиям к транспортной системе.

Для оценки эффективности ИП имеет 
значение еще целый ряд натуральных и ус
ловно-натуральных показателей, влияющих 
на величину экономического эффекта. Осо-
бенно учет натуральных и условно-нату-
ральных показателей необходим при оценке 
ИП, связанных с пассажирскими перевоз-
ками. В этой сфере перевозок такие показа-
тели, как уровень безопасности движения 
поездов, сервис в процессе перемещения 
пассажиров, удобства расписания и скоро-
сти движения поездов, значительно влияют 
на спрос транспортной услуги, т. е. объем 
перевозок пассажиров.

Одним словом, системная оценка ИП 
способствует исключению противоречивых 
результатов измерения эффективности, ког-
да на основе стоимостных показателей ИП 
получает положительную оценку, а основ-
ные натуральные показатели снижаются.

Важным параметром в системе оценки 
экономической эффективности ИП являет-
ся норма дисконта (Ен). Она определяется 
уровнями доходности, преобладающими на 
рынке капиталов. Иногда ее называют мето-
дом бухгалтерской доходности инвестиций 
(англ. return on investment) и она определя-
ется отношением средней величины прибы-
ли к средней величине инвестиций.

Уровень нормы дисконта зависит прежде 
всего от формы собственности инвестиций 
и их назначения. Если инвестиции приват-
ные и определяется коммерческая эффек-
тивность, то Ен устанавливается с учетом 
альтернативной эффективности использо-
вания капитала, минимальной ее величиной 
может быть депозитная ставка по вкладам. 
Но на практике она гораздо выше за счет ин-
фляции и риска, связанного с инвестициями 
в ИП. При этом норма дисконта участника 
ИП устанавливается самими участниками.

Для многодолевого капитала

1
,
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i i
t

E E
=

= ⋅ γ∑н

где п – виды капитала (i = 1, 2, …, п); Ei – 
цена капитала каждого участника проекта; 
γi – доля каждого вида капитала в общем 
капитале.

Если инвестиции едины и представляют 
собственный капитал участника проекта, то 
Ен, как правило, не превышает 10 %. Если 
инвестиции направлены на реализацию 
общественно значимых проектов, которые 
окажут положительное влияние на макроэ-
кономические показатели, то в этом случае 
Ен может быть ниже 10 % за счет поддержки 
федерального бюджета, например, если ин-
вестиции направлены на модернизацию или 
развитие железнодорожного транспорта.

Норма дисконта при оценке ИП использу-
ется для приведения разновременных резуль-
татов и затрат к единому периоду времени. 
Технически это осуществляется умножением 
результатов (R) и затрат (З) на коэффициент 
дисконтирования α, определяемый как

1 ,
(1 )tE

α =
+ н

где t – номер шага расчета (t = 1, 2, …, T; 
Т – горизонт расчета).

При оценке экономической эффективно-
сти ИП допускаются ошибки:

– путаница в выборе соответствующей 
процентной ставки Eн;

– непосредственность в пользовании ею.
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Реальная процентная ставка – это ставка 
дохода на капитал. Ее обоснование показа-
но выше.

Текущая (номинальная) процентная став-
ка – это ставка дохода с точки зрения инве-
стора на рынке капитала, поэтому она вклю-
чает инфляцию.

Дисконтирование определяет текущую 
стоимость будущих доходов и затрат (Net 
Present Valume). Дисконтирование, приводя 
к базовому моменту времени R и З, значи-
тельно снижает эффект будущих периодов. 
Здесь многое зависит от нормы дисконта и 
горизонта расчета (см. таблицу).

Из таблицы видно, что при Ен = 15 % и при 
горизонте расчета Т = 15 лет приведенная 
текущая стоимость составит немного более 
10 %. Поэтому довольно важным моментом 
при измерении экономической эффектив-
ности ИП является обоснование величины 
нормы дисконта Ен и продолжительности 
жизненного цикла объекта, горизонта рас-
чета эффективности или расчетного периода.

Если для обоснования Eн ограничимся 
положениями, отмеченными выше, то для 
продолжительности инвестиционного цик-
ла (периода) ИП или расчетного периода 
необходимы пояснения.

В Методических рекомендациях [5] жиз-
ненный цикла проекта и расчетный период 
ИП (Т ) отождествляются как понятия. С точ-
ки зрения объективности измерения эффек-
тивности ИП этот важный параметр следует 
обосновать как два самостоятельных параме-
тра: жизненный цикл (период) измеряемого 
объекта и расчетный период эффективно- 
сти ИП.

Жизненный цикл (период) ИП – это вре-
менной период от начала проекта до его 
окончания. Он включает, скажем, следую-
щие периоды: НИОКР (в случае ИП инно-
вационного характера), эксплуатационные 
испытания, период эксплуатации и период 
ликвидации объекта. Этот суммарный пери-
од может быть разделён на отдельные этапы 
обоснования экономической эффективности. 
Точность обоснования жизненного цикла 
ИП довольно затруднена и зависит от ряда 
факторов: срока службы объекта, характера 
действий по этапному усилению мощности 
объекта, точности технико-экономической 
информации на перспективные годы, тре-
бований инвесторов и др.

Расчётный период – это временной отре-
зок, на протяжении которого определяется 
экономическая эффективность ИП. Други-
ми словами, это критический фактор для 
ожидаемых «выгод» и «затрат» с учётом 
положительных и отрицательных эффек-
тов (результатов). Если расчётный период 
находится за пределами надёжного прогно-
зирования результатов (R) и затрат (З), то в 
качестве конца расчётного периода следует 
принять момент отдалённого, но достаточно 
надёжного прогноза результатов (R) и затрат 
(З), но не свыше 15–20 лет. Расчётный пери-
од разбивается на определённое количество 
шагов. За величину шага может быть принят 
квартал, год.

Обоснование инвестиций, результатов 
и затрат подробно изложено в работах [7], 
[18]. Там же даны рекомендации для оценки 
эффективности на железнодорожном транс-
порте.

ТАБЛИЦА

Норма 
дисконта 

Eн, %

Значения коэффициента дисконтирования α за разные периоды 
расчета эффективности

5 лет 10 лет 15 лет 20 лет

5 0,783 0,614 0,481 0,377

10 0,621 0,385 0,239 0,149

15 0,497 0,247 0,123 0,061

20 0,402 0,161 0,065 0,026
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Заключение

В целях повышения эффективности и 
конкурентоспособности транспортной си-
стемы России необходимо возродить тео-
ретические положения учёных и специали-
стов-практиков о роли транспорта в разви-
тии социально-экономической жизни обще-
ства, развить эти положения в соответствии 
с новыми условиями хозяйствования.

Этот хозяйственный механизм должен 
представлять комплекс взаимосвязанных 
друг с другом социальных, экономических, 
экологических, нормативно-правовых и дру-
гих требований, объективно вытекающих из 
особенностей транспорта как специфиче-
ской отрасли материального производства 
и его рынков услуг, а также использовать 
научные методы измерения общественного 
производства (критерии, показатели, пара-
метры и др.) и соответствовать стратегиче-
ским программам развития отрасли.

На современном этапе жизни страны важ-
ные теоретические положения, к сожалению, 
размываются или сознательно искажаются 
до такой степени, что теряются приоритет-
ные направления развития, принимаются 
необъективные оценки вновь созданных 
объектов, результатов деятельности хозяй-
ствующих субъектов и т. д.

Искажение оценок имеет место во мно-
гих областях экономики, но особенно они 
негативно влияют на результаты:

– в управлении;
– ценообразовании;
– измерении эффективности авансиро-

ванного и вкладываемого капитала в раз-
витие транспортной системы.
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