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ВОДНЫЕ ПУТИ, ГИДРОТЕХНИЧЕСКИЕ 
СООРУЖЕНИЯ И ПОРТЫ

Г. Л. Гладков,
д-р техн. наук, проф., СПГУВК;

Е. А. Королева,
д-р экон. наук, проф., СПГУВК

МЕТОДИЧЕСКИЕ ПОДХОДЫ ОЦЕНКИ КАЧЕСТВА 
ВНУТРЕННИХ ВОДНЫХ ПУТЕЙ

METHODOLOGICAL APPROACHES TO THE QUALITY ESTIMATION 
OF INLAND WATERWAYS

В статье предлагается оценивать качество внутренних водных путей как иерархическую совокуп-
ность свойств, направленных на полное удовлетворение требований системы: изыскание — путевые ра-
боты — эксплуатация.

The article suggests estimating quality of inland waterways as hierarchical sum of characteristics which are 
directed to meet all the requirements of the system: investigation- way work — maintenance.

Ключевые слова: внутренние водные пути, качество, эксплуатация, содержание.
Key words: inland waterways, quality, maintenance, content.

ОГЛАСНО ГОСТ 15467-70 под каче-
ством продукции следует понимать 
совокупность свойств, обусловлива-

ющих ее пригодность удовлетворять потреб-
ности в соответствии с ее назначением.

Внутренние водные пути (ВВП) пред-
назначены для удовлетворения потребно-
стей населения и хозяйствующих субъектов в 
грузовых и пассажирских перевозках. Таким 
образом, развивая трактовку ГОСТ 15467-70, 
под качеством ВВП следует понимать сово-
купность свойств, обусловливающих пригод-
ность ВВП удовлетворять потребности потре-
бителей в грузовых и пассажирских перевоз-
ках с заданным типом подвижного состава и 
уровнем безопасности движения.

Однако качество ВВП недостаточно 
характеризовать только пригодностью удов-
летворять потребности в перевозках с опре-
деленными требованиями. При оценке уров-
ня качества ВВП целесообразно установить 
большую полноту удовлетворения предъяв-
ляемых к ним требований. В соответствии с 
этим можно расширить определение качества 
ВВП. Под качеством ВВП следует понимать 

совокупность свойств, определяющих опти-
мальное функционирование системы «судо-
водитель — судно — водные пути — среда».

Такое определение качества как систе-
мы позволяет всесторонне характеризовать 
качество ВВП. Основанное на системном под-
ходе, данное определение позволяет рассмот-
реть различные функции ВВП.

Качество ВВП — проблема комплекс-
ная, научная, техническая, экономическая и 
социальная.

С целью анализа качества ВВП на раз-
личных этапах его формирования и оценки 
условно можно выделить 2 класса продукции 
ВВП:

― продукция на стадии производства, 
то есть в процессе выполнения путевых работ 
(качество содержания ВВП);

― продукция на стадии эксплуатации.
Эта продукция используется по назна-

чению в соответствии с общественной пот-
ребностью в перевозках до определенного 
уровня износа.

В соответствии с этим целесообразно 
определить понятие «потребительские свой-

С
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ства ВВП» как свойства, формирующие ка-
чество ВВП.

Потребительские свойства ВВП — это 
совокупность их транспортно-эксплуатаци-
онных показателей, отражающих интересы 
пользователей ВВП и влияние на окружаю-
щую среду.

К потребительским свойствам ВВП це-
лесообразно отнести следующие: способность 
пропускать флот с заданными габаритами и 
грузоподъемностью; гарантированность габа-
ритов судового хода; безопасность и удобство 
движения; обеспечение требуемой скорости; 
пропускная способность; непрерывность дви-
жения; экологическая безопасность.

Одной из задач системы управления ка-
чеством является выбор номенклатуры пока-
зателей качества, которые устанавливаются в 
зависимости от назначения продукции и це-
лей управления.

По ГОСТ 15467-70 показатель качес-
тва — это количественная характеристика 
свойств продукции, входящих в состав ее 
качества, рассматриваемая применительно к 
определенным условиям ее создания, эксплу-
атации. Таким образом, показатель качества 
является количественной характеристикой 
свойств.

Качество ВВП может формироваться 
уже на стадии изыскания, далее — на стадии 
выполнения путевых работ и уже на стадии 
эксплуатации начинают проявляться свой-
ства, заложенные на предыдущих этапах.

Таким образом, качество ВВП с целью 
управления целесообразно рассматривать на 
всех этапах его формирования как иерархи-
ческую совокупность свойств, направленных 
на полное удовлетворение требований систе-
мы: изыскание — путевые работы — эксплу-
атация.

На каждом этапе создания продукции 
проявляются те или иные свойства. Для оцен-
ки качества продукции на разных этапах ее 
создания применяют систему показателей.

В зависимости от различных признаков 
показатели качества можно классифициро-
вать следующим образом:

― по численности применяемых пока-
зателей — на единичные, комплексные, ин-
тегральные;

― в зависимости от стадии создания 
продукции — на изыскательские, производ-
ственные (при выполнении путевых работ), 
эксплуатационные;

― по совокупности близких свойств (по 
видам) — на целевые, технические, эргономи-
ческие, стандартизации, эстетические, эконо-
мические;

― по уровню представления — на абсо-
лютные и относительные;

― по значимости — на основные и до-
полнительные.

Единичный (дифференциальный) пока-
затель качества характеризует одно свойство 
продукции. Например, безопасность судо-
ходства, глубина, ширина судового хода, ра-
диус закругления, ветроволновой режим, ско-
рость течения.

Комплексный показатель характери-
зует несколько свойств качества продукции. 
Он учитывает все показатели, установленные 
для данной продукции на любом этапе ее про-
изводства и представляет собой обобщенное 
значение всего комплекса показателей каче-
ства. При применении комплексного показа-
теля учитывается степень влияния различ-
ных свойств.

Для ВВП использование данного пока-
зателя не представляется целесообразным, 
так как затруднительно оценить степень влия-
ния отдельных показателей качества, напри-
мер габаритов судового хода, на условия су-
доходства. Кроме того, данный показатель не 
будет иметь практического значения.

Интегральный показатель представля-
ет собой комплексный показатель качества 
продукции, определяемый как отношение 
суммарного полезного эффекта от эксплуа-
тации к суммарным затратам на эксплуата-
цию.

Применительно к ВВП данный пока-
затель может быть определен отношением 
эффекта от увеличения грузоподъемности 
судов, эксплуатируемых на данном участке 
ВВП, и снижения себестоимости перевозки к 
расходам по содержанию ВВП.

Учитывая специфику ВВП, показатели 
качества по видам можно классифицировать 
следующим образом: показатели назначения 
(целевые), надежности, эргономические.
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Показатели назначения характеризуют 
общее назначение продукции, ее принадлеж-
ность и способность удовлетворять основные 
целевые требования.

Учитывая назначение ВВП — создание 
условий для перевозки грузов и пассажиров, к 
показателям назначения можно отнести:

― габариты судового хода и их обеспе-
ченность;

― класс и группа внутренних водных 
путей;

― обеспечиваемая скорость движения 
транспортных средств;

― пропускная способность пути;
― ветроволновой режим (разряд внут-

ренних водных путей);
― безопасность движения.
Показатели надежности
Надежность — одно из основных 

свойств продукции. Ее можно рассматривать 
как комплексный показатель, включающий в 
себя безотказность, долговечность, сохран-
ность.

Учитывая назначение ВВП и условия их 
эксплуатации, в составе свойств надежности 
целесообразно рассмотреть безотказность и 
долговечность.

Безотказность — это свойство продук-
ции сохранять работоспособность в течение 
определенного времени. Для ВВП в качестве 
показателя безотказности следует рассматри-
вать обеспеченность гарантированных габа-
ритов судового хода.

Долговечность — это свойство продук-
ции сохранять работоспособность до наступ-
ления предельного состояния при установлен-
ной системе технического обслуживания.

Для ВВП показатель долговечности — 
периодичность проведения путевых работ с 
целью поддержания заданных габаритов су-
дового хода и безопасности судоходства. Дан-
ный показатель целесообразно устанавливать 
для отдельных видов путевых работ.

Эргономические показатели
Эти показатели качества характеризуют 

соответствие продукции требованиям систе-
мы судоводитель — внешняя среда — ВВП. 
Они оценивают условия, влияющие на рабо-
тающего человека с учетом действия внешней 
среды.

Эргономические показатели разделяют-
ся на гигиенические, антропометрические, фи-
зиологические, психофизиологические, психо-
логические.

Выбор номенклатуры показателей яв-
ляется важным этапом в системе управления 
качеством.

Методика выбора номенклатуры пока-
зателей сводится к следующему:

1. Назначают объект оценки качества и 
стадию создания продукции.

2. Для различных стадий создания про-
дукции устанавливают свойства, которые в 
наибольшей степени удовлетворяют постав-
ленным потребностям.

3. Для принятых свойств устанавлива-
ют виды показателей. В каждом случае обяза-
тельны показатели назначения.

4. Устанавливают группу показателей и 
выделяют наиболее существенные.

5. На основе подробного анализа оцени-
ваемой продукции устанавливают дифферен-
циальные показатели.

6. При наличии нескольких существен-
ных показателей выделяют основные и до-
полнительные, а также устанавливают интег-
ральный показатель качества.

Для установления показателей каче-
ства применяются различные методы: экспе-
риментальный, расчетный, социологический, 
экспертный.

Основным методом является экспери-
ментальный. Он обеспечивает наиболее на-
дежные результаты оценки качества. Досто-
верность экспериментального метода зависит 
от качества средств измерения и количества 
измерений.

Расчетный метод основан на экспери-
ментальном определении уровня качества 
ВВП (характеристики «у») и вычислении по 
ней показателя качества. В этом случае изме-
рение «у» значительно упрощается по сравне-
нию с экспериментальным методом определе-
ния показателя. Расчетный способ позволяет 
снизить трудоемкость и затраты времени на 
установление показателя.

Социологический метод основан на 
массовом опросе анкетным способом потре-
бителей продукции и обработке полученной 
информации статистическим способом. При 
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оценке качества эксплуатации ВВП практи-
чески не применим.

Экспертный метод основан на анализе 
мнений высококвалифицированных специа-
листов-экспертов.

Требуемый уровень качества внутрен-
них водных путей ( УТР ) может быть опре-
делен либо в соответствии с потребностью 
пользователя услуг, либо как качество, ус-
тановленное в нормативном документе, то 
есть как степень соответствия фактического 
состояния внутренних водных путей норма-
тивным требованиям по установленным пот-
ребительским свойствам. В период эксплу-
атации фактический уровень качества фУ  
снижается, что объясняется рядом причин и, 
прежде всего, ростом воздействия природ-
ных факторов.

В результате, по истечении определен-
ного периода времени 1Т  фУ > УТР (рис. 1). 
Поэтому в данной ситуации актуальной явля-
ется задача повышения фактического уровня 
качества фУ .

2

4
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р
о
в
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ь
к
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тв
а

,Т годы

3

1

ТРУ

Рис. 1. График снижения уровня качества 
внутренних водных путей по времени:

1 — фактический уровень качества;
2 — воздействие природных ресурсов;

3 — воздействие движения транспортных средств;
4 — суммарное воздействие факторов на качество 

внутренних водных путей

На стадии эксплуатации внутренних 
водных путей систематически возникает пот-
ребность в установлении необходимого опти-
мального уровня качества 0У , который оп-
ределяется новыми условиями движения по 
данным участкам пути.

Установление оптимального уровня ка-
чества связано с особенностями эксплуатации 
внутренних водных путей, базирующимися 
на следующих трех принципах.

1. Обеспечение максимальной провоз-
ной способности флота и минимальной себе-
стоимости перевозки.

Для оптимального функционирования 
системы «судоводитель — судно — внутрен-
ние водные пути — среда» необходимо со-
здание благоприятных условий, способству-
ющих движению судна заданных габаритов 
с установленной скоростью и безопасностью. 
Поэтому важнейшими технико-экономичес-
ким показателем системы будут:

― провозная способность флота — ;П
― себестоимость перевозки — ;С
― безопасность движения — .Б
Таким образом, ( )БСПfУ ,,0 = .
2. Обеспечение минимума препятствий 

(ограничений) на внутренних водных путях.
Наличие тех или иных ограничений 

снижает показатели ,П  ,С  .Б  Ограничение 
скорости движения транспортных средств, 
одностороннее движение на отдельных участ-
ках пути, ограничения по ветроволновому ре-
жиму, движение только в дневное время суток 
напрямую влияют на провозную способность 
транспортного флота, рост себестоимости пе-
ревозок.

3. Обеспечение минимума суммарных 
затрат.

Затраты на обеспечение качества 
внутренних водных путей в системе «су-
доводитель — судно — внутренние вод-
ные пути — среда» на стадии эксплуатации 
включают в себя дорожную составляющую 
( gC  — затраты на поддержание внутрен-
них водных путей), а также транспортную 
составляющую ( СТР — расходы, связанные 
с перевозкой груза).

Следовательно ( ) gCCfУ +==0  СТР .
В соответствии с этими принципами 

можно рассмотреть один из методических 
подходов установления необходимого опти-
мального уровня качества внутренних вод-
ных путей на стадии эксплуатации.

Основная цель управления качеством 
сводится к установлению заданного уровня 
качества продукции с наименьшими затрата-
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ми. Поэтому важен анализ затрат по элемен-
там в увязке с суммарными затратами.

Схема установления оптимального уров-
ня качества эксплуатируемых внутренних вод-
ных путей представлена на рис. 2.

35 4

Уровень качества (балл)
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Рис. 2. Схема установления оптимального уровня 
качества внутренних водных путей:

1 — убытки от ограничений 
на внутренних водных путях;
2 — затраты на обеспечение 
заданного уровня качества;

3 — убытки при эксплуатации внутреннего 
водного транспорта

Линия 1 характеризует убытки от ог-
раничений на внутренних водных путях при 
перевозках. При анализе суммарных затрат 
убытки от ограничений проявляются в сни-
жении скорости движения, увеличении вре-
мени рейса и росте себестоимости перевозок 
— СТР .

Приближенно можно полагать, что эти 
затраты пропорциональны росту ограниче-
ний и отображаются восходящей прямой. На 
практике возможны ситуации, когда при оп-
ределенном количестве ограничений, расхо-
ды могут резко возрасти.

Кривая 2 характеризует суммарные за-
траты gС  на поддержание внутренних вод-
ных путей и устранение отдельных ограниче-
ний на пути.

Если просуммировать убытки от огра-
ничений на внутренних водных путях и затра-
ты на содержание внутренних водных путей, 

то получим суммарные затраты .g ТРС С C= +  
Точка, соответствующая min ,С  характеризует 
оптимальный уровень качества ( )0У .

Целесообразно проанализировать связь 
уровня качества с прибылью Р  в народном хо-
зяйстве от эксплуатации внутреннего водного 
транспорта (кривая 4 на рис. 2). При низком 
уровне качества внутреннего водного транс-
порта возможны случаи, когда транспорт мо-
жет работать убыточно. По мере повышения 
уровня качества внутренних водных путей 
(начиная с точки А на кривой 4) транспорт на-
чинает обеспечивать прибыль, которая быст-
ро возрастает в связи со снижением затрат на 
обеспечение качества (линия 3).

В некоторый момент времени прибыль 
Р  начинает снижаться (точка В на кривой 
4) за счет существенного возрастания затрат 
на содержание внутренних водных путей и 
устранение ограничений. Кривая 4 становит-
ся более пологой. Следовательно, исходя из 
условий наилучшего использования транс-
порта в народном хозяйстве, уровень каче-
ства 0У не является предельным. Его можно 
поднять до 0У , при котором обеспечивается 
максимальная прибыль maxР в народном хо-
зяйстве.

Из приведенного анализа следует, что 
оптимальный уровень качества может ме-
няться от 0У до /

0У .
Рассмотренный методический подход 

технико-экономического обоснования уровня 
оптимального качества может быть приме-
нен на стадии перспективного планирования 
(прогнозирования) повышения качества экс-
плуатируемых внутренних водных путей.

При текущем и оперативном планиро-
вании необходимого уровня качества на ста-
дии эксплуатации внутренних водных путей 
основными принципами должны быть следу-
ющие: обеспечение безопасного движения су-
дов заданных габаритов, грузоподъемности, с 
установленной скоростью.

Наряду с рассмотренным методическим 
подходом может быть рассмотрен и другой 
метод, позволяющий обосновать оптималь-
ный уровень качества. 

При экономическом обосновании целе-
сообразности улучшения судоходных усло-
вий на внутренних водных путях на стадии 
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исследования инвестиционных возможно-
стей должны быть решены три основные за-
дачи:

― определена заинтересованность су-
доходных компаний в проведении предпола-
гаемых работ и установлена экономическая 
эффективность инвестиций;

― выбраны и обоснованы технические 
параметры габаритов судового хода (исход-
ные данные для технической разработки про-
екта);

― определены источники финансиро-
вания капитальных вложений в реализацию 
проекта.

Экономическое обоснование техничес-
ких проектов на стадии исследования инвес-
тиционных возможностей выполняется по-
следовательно в несколько этапов.

На первом этапе экономического обос-
нования устанавливаются объем, условия и 
характер использования улучшенных усло-
вий судоходства.

При решении вопроса об улучшении ус-
ловий судоходства на внутренних водных пу-
тях определяются объем, состав и направле-
ние перевозок. Объем и размеры предстоящей 
транспортной работы оказывают существен-
ное влияние на выбор оптимальных парамет-
ров габаритов судового хода.

Перспективный грузооборот устанав-
ливается на два расчетных периода: на первые 
годы эксплуатации и на перспективу. Грузо-
оборот, установленный на первый период, ха-
рактеризует актуальность и своевременность 
реализации проекта, а на отдаленную перс-
пективу — максимальную пропускную спо-
собность проектируемого пути.

На втором этапе устанавливаются ос-
новные условия эксплуатации предполага-

емого к использованию водного пути (дли-
тельность навигационного периода, гидроме-
теорологические условия плавания, провозная 
способность судов, пропускная способность 
причалов и отдельных участков внутренних 
водных путей и др.).

Обоснование и выбор оптимальных 
вариантов габаритов судового хода произво-
дятся вариантным способом. Для этого в рас-
смотрение вводятся возможные варианты тех-
нических решений. Поэтому на третьем этапе 
экономического обоснования устанавливают-
ся возможные варианты габаритов судового 
хода и приводятся их размеры.

На четвертом этапе выполняются экс-
плуатационно-экономические расчеты по 
каждому варианту возможного решения.

На пятом этапе проводится сопоставле-
ние и анализ экономических и эксплуатацион-
ных показателей, введенных в рассмотрение 
вариантов, и по установленному критерию вы-
бирается оптимальный вариант технического 
решения, основные параметры которого вклю-
чаются в задание на техническую работу.

На шестом этапе проводятся расчеты 
показателей абсолютной эффективности оп-
тимального варианта технического решения, 
которые сравниваются с показателями, ис-
пользуемыми в настоящее время (габаритами 
судового хода водных путей).

На седьмом этапе определяются необхо-
димые размеры инвестиций для реализации 
оптимального варианта габаритов судового 
хода и устанавливаются источники финанси-
рования.

На последнем этапе экономического 
обоснования разрабатываются условия экс-
плуатации оптимального технического реше-
ния.
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РАСЧЕТ ОСАДОК И КРЕНОВ ЦЕНТРАЛЬНОЙ СЕКЦИИ ШЛЮЗА № 5
ВОЛГО-ДОНСКОГО СУДОХОДНОГО КАНАЛА

CALCULATION FOR SETTLEMENT AND SLANT OF CENTRAL PART OF 
HYDRAULIC LOCK № 5 OF VOLGA-DON INLAND NAVIGATION CHANNEL

В статье приведен расчет методом конечных элементов перемещений (осадок и кренов) бетонной 
секции шлюза при проникновении воды из камеры в грунт основания. Показано качественное совпадение 
результатов расчета с данными натурных наблюдений.

Finite element computation is given for determination of displacement (settlement and slant) of concrete 
section of hydraulic lock due to the penetration of water from lock to soil of foundation. The coincidence of 
theoretical calculation and full–scale experiment has been shown.

Ключевые слова: шлюз, фильтрация, грунты, конечно-элементная схема, осадки, крены.
Key words: Hydraulic lock, seepage, soils, fi nite element chart, settlement, slant.

СЕРЕДИНЫ 2005 г. службой наблю-
дений и измерений Волго-Донского 
судоходного канала (ВДСК) зафик-

сирован значительный рост взаимных пере-
мещений центральных секций шлюза № 5. 
Шлюз бетонный, однониточный, однокамер-
ный со стандартного размера камерой 155×18 м 
с разрезным днищем, камера шлюза состоит 
из семи секций, находящихся в засыпке из 
песчаных грунтов. Взаимные перемещения 
IV и V секций стали приобретать скачкооб-
разный резко нарастающий характер. По ще-
лемерным наблюдениям произошли скачки 
от 15,0 до 25,0 мм. В межнавигационный пе-
риод 2006–2007 гг. в осушенной камере было 
обнаружено частичное разрушение продоль-
ной шпонки IV секции и грифоны с выносом 
песчаного грунта на секциях IV и V. Восста-
новление днищевой шпонки и проведение не-
большой цементации под основание камеры 
не привело в итоге к стабилизации положений 
полусекций, деформации продолжились.

Анализ результатов натурных наблю-
дений за весь период эксплуатации шлюза (с 
1952 г.) позволяет высказать предположение, 

что аномальные перемещения связаны, по всей 
видимости, с изменением грунтовых условий 
в основании секций. В качестве рабочей гипо-
тезы было принято, что изменение грунтовых 
условий связано с нарушением продольной, 
а возможно и поперечных шпонок в днище 
шлюза, это привело к проникновению воды 
из камеры шлюза в грунт под днищем шлю-
за и последующей суффозии мелкозернистого 
песка и супеси из основания.

В основании камеры шлюза залегают 
легкие водоносные супеси нижнебакинского 
горизонта. Большая часть днища камеры вре-
зается в толщу легких пылеватых водонасы-
щенных песков. Выше залегают пески совре-
менного аллювия с прослойками и линзами 
суглинков и глин мягкопластичной консис-
тенции. Такие грунты имеют значительные 
коэффициенты фильтрации, что способству-
ет быстрому распространению воды в толще 
грунта.

По данным паспорта шлюза, коэффици-
енты фильтрации равны:

― для разнозернистых песков аллю-
вия — Kф = 0,0109 см/с (9,35 м/сут);

С
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― для мелкозернистых пылеватых пес-
ков — Kф = 0,0033 см/с (2,9 м/сут).

Суффозии песков в камеру через раз-
рушенную днищевую шпонку существенно 
способствует режим работы шлюза, обуслов-
ленный регулярным наполнением и опорож-
нением камеры. В соответствии с паспортом 
шлюза № 5 наполнение и опорожнение каме-
ры занимает менее десяти минут, при этом 
напор меняется примерно на 9,5 м. Иными 
словами, цикл наполнение–опорожнение за-
нимает около 15–20 минут и может рассмат-

риваться как своеобразный «насос», созда-
ющий, при наличии гидравлической связи 
между камерой шлюза и водонасыщенными 
грунтами основания, значительные филь-
трационные градиенты в грунтах основания 
секций IV и V, превосходящие их критичес-
кие значения (Jcr,m = 0,32 для мелкозернис-
тых песков).

Для подтверждения взаимосвязи меж-
ду деформациями камеры и разуплотнением 
грунтов основания было решено провести 
расчет осадок и кренов центральной секции 

Рис. 1. Расчетная схема шлюза

Рис. 2. Расчетная схема с полостями в основании
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шлюза и сопоставить расчетные 
данные с результатами натур-
ных наблюдений.

На рис. 1 представлен по-
перечный разрез секции шлю-
за. Расчетная схема включает 
следующие расчетные области: 
I — бетонные стены и днище 
шлюза, II — грунтовая засыпка 
из песка, III — основание шлю-
за (верхний слой — супесь),       
IV — основание шлюза (нижний 
слой — глина), V и VI — вода 
в шлюзе (уровень 26–27 соот-
ветствует наполнению камеры 
шлюза, то есть уровню верхне-
го бьефа (В. Б.), уровень 25–28 соответствует 
опорожнению камеры шлюза, то есть уровню 
нижнего бьефа (Н. Б.)). Разность между уров-
нями 26–27 и 25–28 составляет 9,45 м при от-
метках В. Б. 45,40 м и Н. Б. 35,95 м.

На рис. 2 представлена расчетная схема 
шлюза с полостями в основании, примыкаю-
щими к центральному открытому шву между 
левой и правой частями камеры шлюза. При 
расчетах последовательно определялись осад-
ки и смещение стен шлюза при отсутствии 
грунта в областях abcd (маленькая полость), 
a b c d′ ′ ′ ′  (средняя полость) и a b c d′′ ′′ ′′ ′′  
(большая полость).

При расчетах рассматривалась плоская 
задача для линейно-упругих тел. В соответ-
ствии с проектными данными инженерных 
изысканий и уточненными данными, полу-
ченными в период строительства шлюза, 
были приняты показатели физико-механичес-
ких характеристик материалов, представлен-
ные в табл. 1.

Таблица 1
Показатели физико-механических 

характеристик материалов

Е, кг/см2 v γ, т/м3

Бетон 210 000 0,25 2,40

Песок 120 0,28 1,50

Супесь 32 0,30 1,40

Глина 80 0,35 1,65

В табл. 1: E — модуль упругости, v — ко-
эффициент Пуассона, γ — объемный вес мате-
риалов.

Вес воды учитывался приложением 
гидростатической нагрузки на участках 10, 
25, 26; 15, 28, 27; 10, 11 и 14, 15 (на первых 
двух — треугольной нагрузки, на третьем и 
четвертом — трапецеидальной).

При расчетах по программе АBAQUS 
(Standard) использовалась конечно-элементная 
схема разбиения расчетной области (рис. 3) при 
следующих граничных условиях: на границах 
1, 2, 3 и 22, 23, 24 принимались условия сколь-
зящей заделки, то есть отсутствие перемеще-
ний по оси Y (горизонтальная ось), на нижней 
границе расчетной области 1, 24 принимались 
условия жесткой заделки, то есть отсутствие 
перемещений как в вертикальном, так и в гори-
зонтальном направлениях (по оси X и Y).

Для оценки влияния выноса грунта из 
основания шлюза через разрушенную про-
дольную шпонку в центре днища камеры 
было выполнено шесть вариантов расчетов:

1) учитывается вес бетона камеры, вес 
грунтов основания и засыпки не учитывают-
ся;

2) учитывается вес бетона камеры и вес 
грунта засыпки, вес грунтов основания не 
учитывается;

3) учитывается вес бетона, вес засыпки 
и вес воды, заполняющей камеру;

4) учитываются все нагрузки (бетон, 
засыпка, вода) и наличие «малой» полости в 
основании, которая заполнена водой;

Рис. 3. Конечно-элементная схема разбиения расчетной области
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5) учитываются все на-
грузки и наличие «средней» по-
лости в основании;

6) учитываются все на-
грузки и наличие «большой» 
полости в основании.

Сопоставление результа-
тов расчетов осадок и горизон-
тальных смещений стен и дни-
ща камеры (для сопоставления 
выбраны точки 6, 10 и 11) по 
вариантам 1 и 2, 2 и 3 позволяет 
при необходимости определить 
влияние на перемещение стен и 
днища шлюза боковой засыпки 
и заполнение камеры водой, а 
сопоставление данных расчетов 
по варианту 3 с данными расче-
тов по вариантам 4, 5 и 6 позво-
ляет выявить влияние появле-
ния каверн разного размера в 
основании шлюза на смещение 
его стен.

Конечно-элементная дис-
кретизация расчетных областей 
представлена на рис. 4, 5 и 6.

Отметим при этом, что 
при расчетах конечно-элемен-
тные сетки для повышения 
точности вычислений были су-
щественно изменены в сторону 
уменьшения размеров элемен-
тов (сравнить рис. 4 с рис. 5–6).

Результаты расчетов по 
перемещениям фиксированных 
точек представлены на рис. 7.    
В качестве фиксированных то-
чек выбраны точки 6, 10 и 11, 
поскольку их перемещения поз-
воляют судить о характере оса-
док и горизонтальных смеще-
ний стен шлюза и его днища.

При этом смещение шлю-
за (на рисунке левой половины 
его секции) может рассматри-
ваться как смещение жесткого 
сооружения. Общие смещения 
точек 6, 10 и 11 от положения 1, 
соответствующего построенному шлюзу в 
момент завершения строительства, в поло-

жение 2 связаны с засыпкой стен шлюза, из 
положения 2 в положение 3 — с заполнением 
шлюза водой, а перемещения точек из поло-

Рис. 4. Конечно-разностная дискретизация расчетных областей
(малая полость)

Рис. 6. Конечно-разностная дискретизация расчетных областей 
(большая полость)

Рис. 5. Конечно-разностная дискретизация расчетных областей 
(средняя полость)
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жения 3 в положения 4, 5 и 6 — с образовани-
ем под днищем шлюза «малой», «средней» и 
«большой» полостей.

Полученные в расчетах по всем шести ва-
риантам осадки и горизонтальные перемещения 
фиксированных точек представлены в табл. 2.

Таблица 2
Результаты расчетов перемещений контрольных точек

№ 
п/п Вариант счета

Точка 6 Точка 10 Точка 11

Uy
(см)

Ux
(см)

Uy
(см)

Ux
(см)

Uy
(см)

Ux
(см)

1 Вес шлюза (мгновенное возведение) –5,8 –19,7 –0,55 –19,8 –0,07 –21,3

2 Вес шлюза и засыпки 2,4 –45,5 2,4 –45,5 0 –44,5

3 Вес шлюза, засыпки и воды в шлюзе 
на ∆ВБ (все нагрузки) 8,5 –44,4 0,7 –44,2 –0,1 –41,2

4 Все нагрузки и «малая» полость 25,0 –42,0 9,6 –41,6 8,4 –47,7

5 Все нагрузки и «средняя» полость 15,8 –47,3 6,1 –47,0 5,3 –41,4

6 Все нагрузки и «большая» полость 7,5 –56,0 13,3 –56,0 13,7 –5,9

Примечание к табл. 2.
1. В табл. Uх — вертикальные перемещения точек 6, 10 и 11 (осадки);
   Uу — горизонтальные перемещения точек.
2. Знак (+) у горизонтальных перемещений означает перемещение в сторону обратной засып-

ки шлюза, знак (–) у вертикальных перемещений означает осадки точек.

Заметим, что размеры полостей в ос-
новании центральной части шлюза приня-
ты безотносительно к каким-либо натурным 
данным, приведенные расчеты позволяют по-
нять механизм осадок и перемещений секции 
шлюза при вымыве грунта из основания при 
разрушении продольной шпонки.

Результаты расчетов, которые приведе-
ны на рис. 7, показывают перемещения стен и 
днища шлюза в характерных точках 6, 10 и 11 
после поэтапного применения нагрузок и пос-
ледовательного вымыва грунта из основания. 
Как следует из рис. 7, после устройства пес-
чаной засыпки стен шлюз получает дополни-
тельную осадку, а точки 6, 10 и 11 перемеща-
ются в сторону засыпки (точка 6 имеет макси-
мальное горизонтальное перемещение, точка 
11 — минимальное). При заполнении шлюза 
водой осадка шлюза практически не изменя-
ется, но горизонтальные перемещения указы-
вают на наклон стен к центру шлюза (точка 
6 смещается больше точки 10). При образова-
нии каверн в центре основания под днищем 
шлюза происходят перемещения фиксиро-

ванных точек по сложным траекториям. Так 
верх стены шлюза (точка 6) по мере роста 
каверны получает дополнительную осадку 

Рис. 7. Смещение точек секции камеры шлюза
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и начинает смещаться внутрь к центральной 
оси шлюза. Аналогичная ситуация имеет мес-
то и на поверхности днища шлюза, где точ-
ки 10 и 11 также получают дополнительную 

осадку, но в основном в горизонтальной плос-
кости: смещаются при малых размывах в сто-
рону центральной оси, а при «большой» кавер-
не — в противоположную сторону, что, оче-

Рис. 8. Осадки IV секции шлюза по маркам левой стороны

Рис. 9. Осадки IV секции шлюза по маркам правой стороны

— —

— —
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видно, связано с неравномерной осадкой 
шлюза и поворотом стенки шлюза как еди-
ного целого. Дополнительно в перемещение 
точек 6, 10 и 11 в натурных условиях вмеши-
ваются температурные деформации бетона, 
поскольку выбранные для анализа точки 
находятся в разных температурных услови-
ях, которые не учитываются в расчетах. Это 
обстоятельство требует учета при сопостав-
лении расчетных и натурных данных по пе-
ремещениям шлюза.

Сопоставление расчетных значений 
осадок и горизонтальных смещений стен 
шлюза проводилось по данным геодезических 
наблюдений для IV секции шлюза, которая к 

настоящему времени получила наибольшие 
осадки и горизонтальные смещения. 

Результаты измерений осадок четвер-
той секции шлюза по маркам на левой сторо-
не секции, по данным нивелирных измерений 
с 1970  г., представлены на рис. 8, по маркам 
правой стороны — на рис. 9.

Из этих данных следует, что плавное 
нарастание осадок, связанное, очевидно, с 
ползучестью глинистых грунтов в основании 
шлюза, резко изменилось в сторону увеличе-
ния начиная со второй половины 2005 г.

В табл. 3 приведены данные натурных 
наблюдений по интенсивности осадок по ле-
вой и правой стороне шлюза № 5.

Таблица 3
Средняя интенсивность осадок, (мм/год) за период с 2004 по 2008 г.

ВГ I II III IV V VI VII НГ Средняя

Левая 
сторона –0,26 –0,13 –0,26 –1,79 –4,98 –4,72 –0,38 0,00 0,38 –1,35

Правая 
сторона –0,38 –0,38 –0,77 –6,38 –2,94 –0,38 –0,38 –1,66

ПДЗ –1,0 мм/год

Из данных, приведенных в табл. 3, сле-
дует, что за последние годы возросла средняя 
интенсивность осадок, достигшая за период 
2004–2008 гг. величин 4,98 мм/год и 6,38 мм/год 
соответственно для левой и правой частей 
четвертой секции. Абсолютные величины 
приращения осадок при этом достигли зна-
чений 27–28 мм в зоне примыкания IV секции 
к секции V.

Сравнение результатов расчета и дан-
ных натурных наблюдений показало, что ка-
чественное сходство расчетных и натурных 
данных по перемещениям стен шлюза возни-
кает в варианте с «большой» каверной в цен-
тре основания под днищем камеры шлюза. 
Разница в численных значениях осадок и сме-
щений обусловлена следующими факторами. 
Во-первых, принятые по проектным данным 
модули деформации грунтов в основании 
шлюза, по всей видимости, сильно занижены, 
поскольку при строительстве шлюза грунты 

основания были значительно уплотнены ве-
сом шлюза и весом песчаной засыпки стен. 
Во-вторых, форма принятых пустот в основа-
нии шлюза и их размер приняты умозритель-
но и позволяют определять лишь тенденцию в 
деформациях камер шлюза в процессе вымы-
ва центральной части основания.

И наконец, при проникновении воды 
из камеры шлюза через разрушенные шпон-
ки в грунт под основание камеры совсем не 
обязательно образование там полостей. По 
всей видимости, происходит лишь суще-
ственное изменение реологических свойств 
грунтов — разуплотнение, водонасыщение 
и т. п.

Таким образом, в результате проведен-
ных расчетов гипотеза о том, что рост осадок 
и горизонтальных перемещений стен шлюза 
связан с возникновением и развитием дефек-
тов грунтового основания шлюза, получила 
качественное подтверждение.
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ПЕРСПЕКТИВЫ РАЗВИТИЯ ГРУЗОПОДЪЕМНЫХ МАШИН

PERSPECTIVES OF DEVELOPMENT OF LOAD-LIFTING MACHINES

В статье рассматриваются конструкции новых трансмиссий планетарно-дифференциального 
типа как одного из резервов в совершенствовании грузоподъемных машин, приводятся методики расчета 
элементов портальных кранов по эксплуатационным нагрузкам.

Изложение материала производится с позиции комплексного решения схемных, геометрических и 
конструкционных задач.

The article considers constructions of new transmissions of planet-differential type as one of the ways 
of improving load-lifting machines, gives methods of calculation of elements of portal cranes according to the 
working load.

The material is given from position of complex solution of scheme, geometric and construction tasks.

Ключевые слова: Механизм, вылет, поворот, передвижение, кран, структура, габарит, геометрия, 
редуктор.
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ПРОЕКТИРОВАНИИ механизмов 
грузоподъемных машин сложились 
определенные тенденции, во многом 

определяющие их потребительские качества. 
К ним прежде всего относится принцип ком-
поновки механизмов на базе комплектующих 
изделий общепромышленного или отраслево-
го назначения.

Ранее для повышения эффективности 
перегрузочной техники изготовителям кранов 
или специализированным предприятиям при-
ходилось проектировать оригинальный при-
вод. Часто это диктовалось и ограниченной 
номенклатурой отечественного производства.

В настоящее время в условиях насыще-
ния российского рынка разнообразной техни-
кой привода зарубежных стран необходимос-
ти в этом, как кажется разработчику на первый 
взгляд, нет. Особенно это стало заметным в 
условиях разрушенного производства, опре-
делившего низкое качество выполняемых ра-
бот заводами-изготовителями. Такое мнение 
можно объяснить прежде всего недостаточно 
глубоким анализом вопроса и, как следствие 
этого, отсутствием представления об эффек-
тивности новых решений в приводах перегру-
зочной техники.

Ниже показаны те, определяемые ком-
поновкой, спецификой работы и устройством 
грузоподъемных машин, основные преиму-
щества, которые достигаются применени-
ем в них специальных механизмов плане-
тарно-дифференциального типа. Работы по 
разработке конструкции новых механизмов 
велись в 1990-е гг. совместно с конструктор-
скими и технологическими службами АО 
«Подъемтрансмаш» на базе разработанного 
авторами метода проектирования. Итогом 
многолетней работы явилось создание новых 
механизмов для ряда мостовых кранов, уста-
новленных в металлургических цехах, и для 
портального перегрузочного крана «Новорос-
сиец», используемого в Новороссийском мор-
ском порту.

Успешная эксплуатация данных машин 
подтверждает правильность принятых реше-
ний.

Механизм изменения вылета стрелы 
портального крана

На рис. 1 изображена схема реечного 
зубчатого механизма изменения вылета стре-
лы крана «Новороссиец».

Механизм работает следующим обра-
зом.

В
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Вращение от привода 11 через цент-
ральную шестерню передается сателлитами, 
которые с одной стороны через водило 4 вра-
щают вал с приводной шестерней В, а с дру-
гой — через эпицикл 5, диск с зубцами на его 
внутренней поверхности, зубчатые колеса 5, 6 
и 7 вращают вал С, на котором установлена 
приводная шестерня. Приводные шестерни 
через зубья 9 сообщают рейке поступательное 
движение. Рейка, двигаясь по направляющим 
роликам 12 и поворачиваясь вместе с крема-
льерой в плоскости качания стрелы 13, осу-
ществляет изменение вылета стрелы.

Равенство передаточных чисел от вала А 
к валам В и С и одинаковость вращающих мо-
ментов на приводных шестернях достигается 

благодаря тому, что отношение чисел зубьев 
колес выбирается с учетом числа зубьев диф-
ференциала по формуле

ppU /)1( += , (1)

где:    13 / ZZU =  — передаточное число урав-
нительной передачи;

aZZp /в=  — конструктивный пара-
метр;

вZ  и аZ  — число зубьев соответствен-
но эпицикла и центральной шестерни диффе-
ренциала.

Условия правильного функциониро-
вания зацепления рейки 8 с приводными 
шестернями В и С обеспечивается зазо-
ром между роликом 16 и рейкой 8. Ком-

Рис. 1. Кинематическая схема механизма изменения вылета и ее графовые модели
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пенсация углового перекоса рейки, сопро-
тивляющаяся заглублением зубьев рейки в 
приводные шестерни, осуществляется выпол-
нением зубьев 9 рейки и приводных шестерен 
укороченными на величину k, которая назна-
чается равной

Ak ⋅−= )cos1( γ , (2)

где:  A  — расстояние между осями привод-
ных шестерен;

γ  — угловой перекос рейки, вызванный 
боковыми перемещениями стрелы.

Выполнение зубьев рейки и приводных 
шестерен укороченными увеличивает допус-
тимый максимальный угол перекоса рейки в 
горизонтальной плоскости ее перемещения, 
так как возможно увеличение зазоров между 
горизонтальными рамками 16 на валах при-
водных шестерен и направляющими дорож-
ками рейки 8.

Передаточное отношение планетарно-
дифференциального редуктора при вращении 
приводных шестерен с равными скоростями 
в противоположных направлениях для схемы 
по рис. 1

1(1 )об дU U p� � , (3)

где:  дU  — передаточное отношение диффе-
ренциала с уравнительной передачей опреде-
ляется равенством

1++⋅= pUpU д , (4)

1p  —  конструктивный параметр планетарно-
го ряда 1 (рис. 1).

Количество планетарных рядов опреде-
ляется общим передаточным числом приво-
да. При U об ≤ 16 данные механизмы вообще 
могут отсутствовать (см., например, рис. 4). 
Заметим, что если привод составить из двух 
рядов D c неподвижными эпициклами (диф-
ференциал обращен в передачу), то его пере-
даточное отношение будет меньше ровно, с 
учетом (1), в 2 раза:

2
1

1
1

=
+

++⋅
=

+ p
pUp

p
U д .

Таким образом данный привод при том 
же количестве элементов реализует в два раза 

большее передаточное отношение, тем самым 
расширяя его кинематические возможности и 
упрощая конструкцию привода за счет сниже-
ния количества элементов.

Представленный механизм изменения 
вылета стрелы исключает жесткое закрепле-
ние рейки в кремальере, делая рейку менее 
уязвимой от боковых перемещений и дефор-
маций стрелы. Симметричное приложение 
равных нагрузок относительно главной вер-
тикальной плоскости инерции рейки на лю-
бом вылете стрелы уменьшает изгиб сопря-
женных узлов, снижает боковое раскачивание 
стрелы с грузом.

Подобные устройства при двух двигате-
лях позволяют просто реализовать концепцию 
промышленной безопасности работы обору-
дования: реализуют двойную защиту при от-
казе любого элемента, обеспечивая возмож-
ность функционирования при работе одного 
двигателя. Легко реализуется и возможность 
тройной защиты, удовлетворяя концепции 
промышленной безопасности работы АЭС. 
При этом мощность двигателей обеспечивает 
возможность работы на номинальных нагруз-
ках при работе каждого из двигателей.

Механизм поворота портального крана
Данное устройство (рис. 2) по принци-

пам конструктивно-компоновочного и функ-
ционального характера аналогично только 
что рассмотренному устройству механизма 
изменения вылета стрелы. Принципиальное 
отличие заключается в том, что уравнитель-
ная передача должна содержать четное ко-
личество зубчатых колес и быть не меньше 
двух для обеспечения вращения приводных 
шестерен 1 с числом зубьев Z10 в одном на-
правлении. Передаточное число cc ZZU 12 /=  
уравнительной передачи определяется тем же 
уравнением (1).

Передаточное отношение привода с пла-
нетарно-дифференциальным редуктором при 
вращении приводных шестерен с равными 
скоростями в одном направлении для схемы 
по рис. 2 определяется равенством

U об oд UpU ⋅+= )1( 1 ,  (5)

где:  U о = Z 20 / Z 10 — передаточное число от-
крытой передачи внешнего зацепления опор-
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но-поворотного устройства крана. Передаточ-
ное отношение дU  дифференциала в сочета-
нии с уравнительной передачей вычисляется 
по тому же уравнению (4).

Конструкция привода по рис. 2 реа-
лизована в механизме поворота крана «Но-
вороссиец» с конструктивной схемой на 
трехрядном роликовом опорно-поворотном 
круге. Круг выполнен с зубчатым венцом на-
резанным на неподвижном наружном кольце 
подшипника.

Механизм поворота также способен 
поддерживать равенство вращающих момен-
тов на обеих приводных шестернях, создавая 
все условия для сохранения дорогостоящего 
колеса крупногабаритного подшипника фир-
мы Rote Erde опорно-поворотного устройства. 
Исключается наличие длинного вертикаль-
ного вала-шестерни, а также необходимость 
центрирования его опор, так как механизм 
монтируется внутри поворотной платформы, 
чем в свою очередь снижает трудоемкость ее 

Рис. 2. Механизм поворота
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изготовления, облегчается монтаж механизма 
и его обслуживание.

Механизмы передвижения портальных 
и мостовых кранов

В настоящее время на место централь-
ного привода приходит раздельный привод 
движения опор крана при сохранении четы-
рехточечной схемы опирания. Под каждой 
опорой используется несколько приводных 
ходовых колес.

Из-за разности диаметров поверхнос-
тей катания приводных колес, а также по ряду 
других причин имеет место их повышенный 
износ. В конце 1980-х гг. выпускалось до 
480 тыс. подобных колес, на изготовление ко-
торых расходовалось 80 тыс. т высококачест-
венной стали. Большая часть этих крановых 
колес шла на замену изношенных. Наличие 
открытых зубчатых передач только ухудшает 
их эксплутационные свойства (рис. 3).

Поэтому понятно желание разработ-
чиков кранов использовать механизмы пере-
движения с приводом на одно колесо, исклю-
чающее одновременно и наличие открытых 
зубчатых колес. Число приводов под опорой 
можно уменьшить, скажем, в два раза, когда 
это оправдано динамическим расчетом меха-
низма передвижения.

На рис. 4 показан механизм передвиже-
ния тяжелого мостового металлургического 
крана [2]. Механизм работает следующим об-
разом.

Вращение электродвигателя 8 через 
шестерни 18 и сателлиты 19 передается с од-
ной стороны через водило 20 валу 14, а с дру-
гой — через эпицикл 21, диск 22, колеса 9–12 
валу 13.

Передаточные числа от вала 17 к валам 13 
и 14 одинаковы и определяются равенством (4). 

Валы 14 и 13 вращают ходовые колеса 1 и 2. При 
разных диаметрах ходовых колес 1 и 2 проис-
ходит перераспределение угловых скоростей 
валов 13 и 14. Передаточное отношение уравни-
тельной передачи из колес 9–12 определяется 
по выражению (1). Сама передача должна со-
держать четное количество зубчатых колес.

Характерной особенностью механизмов 
является не передача энергии от одного двига-
теля по нескольким ветвям, замкнутыми меж-
ду собой нетрадиционными жесткими соеди-
нениями, а через элементы рабочего органа; 
реализация передаточного отношения в два 
раза больше, что удешевляет привод. Наличие 
синхронизирующей ступени в совокупности 
с дифференциалом образует симметричный 
дифференциал, который наделяет крановые 
механизмы уравнительными свойствами. Это 
позволяет устранить завышение массы узлов 
и сопряженной с ними массы металлокон-
струкции.

Новые механизмы направлены на повы-
шение компактности привода в связи с постав-
кой потребителю сборочных единиц в преде-
лах железнодорожных габаритов, расширение 
монтажного пространства на площадках кра-
на, повышение надежности, снижение техно-
логической себестоимости.

Реализация этих механизмов позволяет 
создавать отечественные машины, обладаю-
щие высокими потребительскими свойства-
ми. Машины приобретают более высокое ка-
чество, что делает их конкурентоспособными 
на мировом рынке.

Разработан метод проектирования меха-
низмов планетарно-дифференциального типа 
с учетом закона распределения эксплуатаци-
онных нагрузок и потребного срока службы.

Остановимся на некоторых вопросах 
методологии проектирования новых крано-
вых механизмов.

1. Формирование структуры механиз-
мов

В качестве составной части выбран отде-
льный планетарный механизм с тремя основ-
ными звеньями, а также зубчатые передачи с 
двумя или несколькими неподвижными осями 
валов. Связи между механизмами устанавли-
ваются жестким соединением их звеньев.

При описании структуры зубчатых ме-

Рис. 3. Кинематическая схема механизма 
передвижения портального крана



В
ы

п
ус

к
3

27

Ж У Р Н А Л
университета
в о д н ы х
коммуникаций

ханизмов желательны такие моде-
ли, которые позволяют легко пере-
вести задачу с предметного языка 
на язык прикладной математики. 
В известных исследованиях при 
создании модели используется ги-
перграф

),( UXH n= ,

где: nX  — множество вершин, 
совпадающее со множеством зве-
ньев механизма;

U  — множество ребер, в ко-
тором каждое ребро соответствует 
составной части.

Для механизма на рис. 1 
пример наглядного изображения 
гиперграфа приведен на рис. 1, б. 
При формировании структуры 
можно исключить из рассмотре-
ния замыкающие механизмы 4U  и 

5U . Тогда представленная струк-
тура будет отображать дифферен-
циальный механизм с двумя сте-
пенями свободы. Так как каждый 
ряд (составная часть) содержит 
ровно по три вершины, то H  яв-
ляется 3-однородным гипергра-
фом. Любой конечный гиперграф 
может быть однозначно задан 
матрицей инциденций. Матрица, 
соответствующая гиперграфу на 
рис. 1, в приведена ниже (элементы 
матрицы образованы по правилу: 
1 — если вершина  х инцидентна 
ребру ;U  0 — в противном слу-
чае). При этом механизмы 4U  и 

5U  вместе со звеном 8 исключены 
из рассмотрения.

U1 U2 U3

χ1 1 0 0
χ2 1 0 0
χ3 1 1 0
χ4 0 1 0
χ5 0 1 1
χ6 0 0 1
χ7 0 0 1
Отличительной чертой гиперграфа от 

графа является то, что ребра гиперграфа мо-
гут объединять не две, а произвольное число 
вершин. Поэтому гиперграф является обоб-
щением понятия неориентированного графа. 
Однако теория обычных графов более раз-
вита, чем теория гиперграфов, поэтому не 
следует избегать возможности опираться на 
более мощный фундамент. В частности, лю-

Рис. 4. Механизм передвижения мостового крана
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бой гиперграф представляется двудольным 
графом [4]. В этом случае ребра гиперграфа 
также представляются вершинами. Ребра ке-
нигова представления (двудольного графа), 
соединяют вершины, отображающие звенья, 
с вершинами, отображающими ряды, если в 
гиперграфе вершина x инцидентна ребру U . 
На рис. 1, г показан двудольный граф, соот-
ветствующий изображенному на рис. 1, в ги-
перграфу. Обозначается двудольный (бихро-
матический) граф ),,( UXXG mn= . Причем 

XXX mn =∪ , =mn XX ∩ ∅, а ребра U соеди-
няют только подмножества nX и X m между 
собой. На схеме светлым кружком отмечены 
вершины, отображающие ряды из множест-
ва X m. Двудольный граф можно произвольно 
укладывать на плоскости. В частности одна 
из укладок полученного графа изображена на 
рис. 1, д.

Установим условия, которым должна 
отвечать формируемая структура.

В двудольном графе по рис. 1, г верши-
ны-звенья x  1, x 2 , x 4 , x 6 , x 7 принадлежат од-
ному  определенному  ребру;  вершины 
x 3 , x 5  — двум ребрам (механизмы U4 и U5 со 
звеном 8 исключены из рассмотрения). Число 
ребер графа, которому принадлежит эта вер-
шина, называется степенью вершины. Обоз-
начать степень вершины, поскольку речь идет 
об одном и том же графе, упрощенно будем 
так: )(xS . У графа на рис. 1, г   S (x1) = S (x2)  = 
S (x4) = S (x6) = S (x7) = 1; S (x3) = S (x5) = 2. Оче-
видно, что наибольшая степень вершины-
звена не может превышать | X m |. Так как в 
двудольном графе каждое ребро имеет один 
конец в nX , а другой в X m, то сумма степеней 
множества nX  равна сумме степеней вершин 
множества X m. Для случая однородных ме-
ханизмов.

( ) 3 m
i iS x n XΣ = ,  (6)

где: in  — число вершин-звеньев одинако-
вой степени, i = 1, 2, …, mX . Так в графе на         
рис. 2, д имеем 1 5n =  —  пять вершин сте-
пени 1; 2 2n =  — две вершины со степенью, 
равной двум. Очевидно, что число вершин 

nX :

i
n nX Σ= .

С другой стороны, между числом рядов 
mX  и числом звеньев nX  в теории планет-

ных передач [1; 3] имеется связь

m

in X W� � � , (7)

где:    W  —  число степеней свободы форми-
руемой структуры.

Система уравнений (6) и (7) позволяет 
ответить на вопрос: «Из вершин какой степе-
ни должна формироваться та или иная струк-
тура сложного механизма крана?»

Для исследуемого класса механизмов 
пригодны структуры с тремя механизма-
ми 3mX =  при W = 3, 4 степенях свободы 
структурной цепи.

При W = 3 с помощью (6) и (7) полу-
чаем систему уравнений, 1 2 3 6n n n+ + =  
при 1 2 32 3 9n n n+ + = , которая имеет три 
решения в целых числах: 1) 1 23, 3n n= = ; 2)

1 2 34, 1, 1n n n= = = ; 3) 1 23, 3n n= =  и которой 
отвечают структуры, изображенные соответ-
ственно на рис. 5 а, б, в. При четырех степенях 
свободы (W = 4) с помощью (6) и (7) получим 
систему двух уравнений: 1 2 3 7n n n+ + =  и 

1 2 32 3 9n n n+ + = . Данная система уравне-
ний имеет два решения в целых числах X:                    
1) 1 25,  2n n= = ; 2) 1 36,  1n n= = , которым от-
вечают структуры (рис. 5 г, д).

Рассматривая структуру сложного ме-
ханизма как систему инциденций с матрицей 
инциденций размером nm XX × , найден-
ные условия при формировании структур поз-
воляют целенаправленно использовать мето-
ды конструктивного перечисления комбина-
торных объектов. Перечисление заключается 
в получении полного списка различных (не-
изоморфных) объектов заданного класса [5]. 
Классом комбинаторных объектов называют 
область истинности предикатов p1, …, pn в ис-
следуемом множестве объектов. В процессе 
генерирования используется перечислитель-
ный вариант метода ветвей и границ. Процесс 
схематично может быть описан следующим 
образом.

На множестве булевых матриц одинако-
вого размера вводится линейный порядок

( ) ( ) ( )11 12 1 1, ,..., ,... ,...,ij ij n m mna A A a a a a a a′ ′= > = ⇔ >

( )11 12 1 1, ,..., ,..., ,...,n m mna a a a a> ,



В
ы

п
ус

к
3

29

Ж У Р Н А Л
университета
в о д н ы х
коммуникаций

где: порядок на mm — мерных векторах лек-
сикографический. Максимальную (в смысле 
введенного порядка) матрицу в классе всех 
изоморфных между собой систем инциденций 
называют канонической. Заполнение матри-
цы производится построчечно с использова-
нием рекурсии. На каждом шаге проверяются 
предикаты принадлежности и каноничности, 
в случае невыполнения которых пополнение 
элиминируется. При последней заполненной 
строке матрица является канонической и при-
надлежит заданному классу.

Трансверсаль канонических представи-
телей класса комбинаторных объектов будет 
искомым множеством.

Для исследуемого класса механизмов 
в процессе генерирования контролируется 
соблюдение условия (предикат принадлеж-
ности) [6]

2≥− ′′ mn XX ,

где:   ,  m nX X′ ′  — число заполненных строк 

и столбцов.
Особенности структуры трансмиссий 

рассматриваемого класса обусловлены нали-
чием в ней опорных входного и выходного зве-
ньев. Для учета этих особенностей вводятся 
предикаты принадлежности, определяющие 
допустимые расстановки этих звеньев. По-

Рис. 5. Графовые модели структурных цепей и схем распределителей момента
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этому далее заполняется строка, соответству-
ющая опорным звеньям. Количество единиц в 
строке для опорных звеньев равно их числу.

Для обозначения входных и выходных 
звеньев вводится дополнительная строка.

Проверка матрицы на каноничность за-
ключается в определении существования под-
становок mSg ∈ , nSh∈ , таких что

AgAh >−1max ,

где:  nm SS ,  — симметрические группы под-
становок степени m  и n .

Если таких подстановок нет, то матрица 
А — каноническая.

При решении задачи используется сим-
метрия генерируемой структуры, описыва-
емая образующими столбцевой группы авто-
морфизмов матрицы системы инциденций.

На рис. 5 представлен результат форми-
рования структуры исследуемого класса ме-
ханизмов, на базе которых можно создавать 
крановые механизмы планетарно-дифферен-
циального типа.

2. Оценка диаметрального габарита 
планетарного ряда

Механизмы, составленные из одноряд-
ных планетарных рядов, наиболее распростра-
нены ввиду их компактности, просты в конс-
труктивном и технологическом отношении, 
малых потерь энергии, отсутствии ограниче-
ний на уровень нагрузочной способности.

Принято диаметральные габариты та-
ких рядов в первом приближении находить из 
расчета внешнего зацепления на контактную 
выносливость с проверкой требуемой работо-
способности подшипников качения сателли-
тов и зубчатых муфт как элементов плаваю-
щей подвески центральных солнечных колес.

Предполагается, что надежность внут-
реннего зацепления можно обеспечить под-
бором твердости центрального колеса с внут-
ренними зубьями, при этом с достаточной 
для практики точностью значение твердости 
должно удовлетворять неравенству

� �
� �lim0, 435

35
H b a

HB b
H

p

�
� 	 , (8)

где:  ,  a b  — обозначения центрального коле-
са соответственно с внешними и внутренни-

ми зубьями; bH limσ  — базовый предел кон-
тактной выносливости колеса с внешними 
зубьями.

Для расчета воспользуемся известной 
проектировочной формулой [3].

1
31 2

( 1)н н

d

вd нр

T K u
d K

u




� �

�
� � , (9)

где:    d1 — делительный диаметр шестерни;
Kd — вспомогательный коэффициент;
T1н — вращающий момент на шестерне;
Kнβ — коэффициент учета неравномер-

ности распределения нагрузки по длине кон-
тактных линий;

U — передаточное число;
ψвd — относительная ширина зубчатого 

венца;
σнр — допускаемое контактное напряже-

ние.
Получены две формулы для делитель-

ного диаметра колеса с внутренними зубья-
ми:

При 3р <

3

3
2 2

2

( 1)

h н
d

вd w нр

Т К р
d К

n р� �
�� �

	
 (10)

При 3р ≥

3

3
2 ( 1)

n н
d

вd w нр

Т К р
d К

n р� �
�� �

	
, (11)

где:  K нΣ — коэффициент неравномерности 
распределения нагрузки между сателлитами 
и по ширине зубчатого венца [3].

Преобразование формул (10) и (11) дает 
вспомогательный параметр

1/3
2/ ( )z d н вd w нрВ К К n� �� �� � �

и функции
3 2

3

2 / ( 1) при 3 и

/ ( 1) при 3,

h

h

x р р р

x р р р

� 	 �

� 	 �

которые определены видом имитирующего 
расчета на выносливость.

В формулах (10) и (11) делительный диа-
метр определен через вращающий момент на 
водиле планетарного ряда. Если же его вы-
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ражать через вращающий момент на любом 
звене � �, ,j a в h�  ряда, то xj в общем случае 
можно рассчитывать по любой из следующих 
формул:

/ ( 1) при ;hx p p j h�� 	 �  (12)

 (13)

3 ( 1) / ( 1) приax p p p j a�� � 	 � , (14)

где:    2 / ( 1),если 3; 1,если 3.p р р� �� 	 � � �

Поэтому формулу для определения де-
лительного диаметра колеса с внутренними 
зубьями можно представить в виде

1/3( )z j jd В Т x� . (15)

Для заданных групп материалов, тер-
мической и химико-термической обработке 
колес с внешними зубьями, длительной экс-
плуатации и стандартной геометрии зацепле-
ний уровень HPσ  и dK , определяющий значе-
ние zВ , может быть назначен статистически 
осредненным значением. Таким образом, 
оценку размеров можно вести без параметра 

zВ  по выражению 1/3( )j jТ x  или, что проще, 
по произведению j jТ x , которое к тому же бо-
лее чувствительно к значениям р.

Поскольку ( )j jТ x  зависит только от 
значений p, то учесть компоновочные огра-
ничения на диаметральный габарит редуктора 
можно на этапе кинематического синтеза. Это 
позволяет ускорить формирование конструк-
ции, сблизить границы между схематическим 
и конструкторским проектированием. 

3. Оценка предельных геометричес-
ких параметров ряда

Предпочтение отдается прямозубым 
передачам. Выбор чисел зубьев ,в aZ Z  и gZ  
связано с рядом ограничений, известных как 
условия сборки и интерференции зацеплений. 
Для расширения числа возможных комбина-
ций чисел зубьев, обеспечивающих заданное 
значение p конструктивного параметра, раз-
ность ( )в aZ Z−  должна быть как четной, так 
и нечетной. В связи с этим число зубьев сател-
лита может отличаться от числа.

)(5,0 aвg ZZZ −=∗

на величину υ

g gZ Z ��� �  (16)

и если ,g gZ Z ∗>  то 0υ >  и наоборот, если 
,g gZ Z ∗<  то 0υ < , при 0=υ  имеем ∗= gg ZZ . В 

выполненных конструкциях планетарных ре-
дукторов трансмиссий автомобилей значение 

1,5υ ≤ . В работе [3] рекомендуется прини-
мать 0,5υ = ± . Выполненные исследования 
геометрии однорядного планетарного ряда по-
казывают: рациональным назначение 0<υ , 
желательно 5,0−=υ ; выполнение внутренне-
го зацепления с углом α wв

020= ; назначением 
коэффициента смещения у центрального сол-
нечного колеса, обеспечивающего угол зацеп-
ления во внешней паре равным ( 0)υ < :

arccos cos ,wa wв

d

Z

Z
� ���  (17)

где: ;a g d в gZ Z Z Z Z Z� � � � 	 ; и следовательно

( )( )

2

wa a g

a

inv inv Z Z
x x

tg

� �

��

	 �
� � . (18)

На основании этих исследований реко-
мендация 0,5a gx x= =  [3] признана нераци-
ональной по параметрам внутреннего зацеп-
ления; предпочтительно ; 0а g вх х x xΣ= = = .

Наибольшую трудность на стадии про-
ектирования представляет учет условий ин-
терференции во внутреннем зацеплении.

Из условия, при котором отсутствует 
интерференция продольной кромки колеса с 
внутренними зубьями с переходной кривой 
сателлита, найдено решение, определяющее 
минимальное число зубьев колеса 

2
2

2
2( ) ,

sin(2 )

a
в a g

a

h
Z h K Z

K tg
ctg tg

h

�
�� �

�
�

�

� � 	 �
�

 
(19)

где:    α  — угол профиля исходного контура;
ah∗  — коэффициент высоты головки;
2K  — коэффициент укорочения головки 

зуба колеса с внутренним зацеплением. ГОСТ 
рекомендует 2K = 0,2, если режущий инстру-
мент по колесу не оговаривается и 2K = 0,25, 
если колесо изготовляется долбяком. Очевид-
но в обоснованных случаях можно прини-
мать иные значения укорочения зуба колеса. 
Из формулы (19) видно, что величины 2K  и 
вZ  взаимосвязанные. В частности при 2K = 0 
вZ ≥ ∞, следовательно, в случае нарезания са-
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теллита реечным инструментом со стандарт-
ным исходным контуром и не укороченной 
головкой зуба колеса внутреннее зацепление 
неосуществимо и непригодно для практики.

Интерес также состоит в том, что ре-
шение о наименьшем числе зубьев колеса во 
внутреннем зацеплении находят с помощью 
замкнутой формулы без применения традици-
онного метода итерации, требующего большо-
го объема расчетов и не дающего представле-
ния о возможности внутреннего зацепления.

4. Основные соотношения в редукторах
В общем случае крутящие моменты и 

скорости вращения выходных валов В и С 
редуктора определяются условиями работы 
машины: 

ВсВc nnSTTR /,/ == .
Из условия равновесия валов дифферен-

циала на базе планетарного однорядного ме-
ханизма типа 2К h−  последний не создает на 
них равных крутящих моментов. Заданное от-
ношение R достигается введением в схему до-
полнительной зубчатой передачи, называемой 
синхроступенью или согласующей передачей. 
Ее передаточное число, с учетом потерь на 
трение, определяется равенством

ηηη 00 /)( ввa ZZZu += , (20)
где:   вa ZZ ,  — числа зубьев центральных ко-
лес дифференциала;

0η  — КПД дифференциала в относи-
тельном движении;

η  — КПД согласующей передачи.

Таким образом, синхроступень в совокуп-
ности с дифференциалом образует симметрич-
ный дифференциал, который наделяет механиз-
мы уравнительными свойствами. Это позволяет 
устранить завышение массы узлов и сопряжен-
ной с ними массы металлоконструкции.

Для исключения циркуляции энергии, 
то есть ее передачи одним потоком с перегруз-
кой деталей, определяется знак передаточного 
числа u  из условия

( ) 0pus− > .
Так, для механизма изменение вылета 

( 1)S = −  следует ,0>u то есть синхросту-
пень выполняется с нечетным количеством 
колес с внешними зубьями (рис. 1).

При последовательном соединении 
дифференциала с планетарными рядами с не-
подвижными эпициклами передаточное чис-
ло планетарно-дифференциального редуктора 
определяется по формуле

1
( 1) ( 1)

к

ред iu pu p П p� � � � , (21)
где:   /в ap Z Z=  — параметр дифференциа-
ла;

ip  — параметры однорядных механиз-
мов,

i = 1...к, к — количество таких механиз-
мов в редукторе.

Разработаны решения конструктивно-
компоновочного характера, делающие ис-
пользование таких механизмов в портальных 
кранах эффективным и окупающим затраты 
на их производство.
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ТЕХНИЧЕСКАЯ ЭКСПЛУАТАЦИЯ ФЛОТА
С. О. Барышников,

канд. техн. наук, доц., СПГУВК

НАНОТЕХНОЛОГИИ И РАБОТА ДВИГАТЕЛЕЙ ВНУТРЕННЕГО СГОРАНИЯ
(ПОСТАНОВКА ЭКСПЕРИМЕНТА)

NANOTECHNOLOGIES AND WORK OF INTERNAL COMBUSTION ENGINE
(MAKE EXPERIMENT)

Данная статья является продолжением материалов, опубликованных ранее и посвящена форми-
рованию модели ограничений и постановочных задач, исходя из определенных условий, а именно масла и 
смазки являются такими же конструкционным материалами, как и металлы, из которых изготовлены 
машины. Поставленные задачи актуальны для водного транспорта, особенно в условиях северных регионов 
при эксплуатации машин и механизмов на значительном удалении от ремонтных баз, где отказы и наруше-
ния работоспособности машины могут привести к длительным простоям.

На основании имеющихся данных, используя методы системного подхода к анализу инженерной про-
блемы, сформулирован основной ряд параметрических требований, которыми должен обладать однотип-
ный (иными словами — универсальный) для рассматриваемых силовых агрегатов модификатор трения в 
дополнение и в соответствии с задачами эксперимента.

This article presents continuation of the materials published before and is devoted to making a model of 
restrictions and tasks based on certain conditions — oil and lubricants are structural materials as well as metals of 
which machines are made. These problems are actual for waterway transport especially in northern regions when 
machines and mechanisms are used in signifi cant distance from service station when breakdown of machines may 
cause long dead time.

On the base of data, using methods of systematical approach of analysis of engineering problem main 
parametric requirements which every universal modifi er of friction in addition and according to the tasks of the 
experiment must have are formulated.

Ключевые слова: безотказность, долговечность, узлы трения, смазка, модификатор.
Key words: reliability, operating life, friction, lubricant, modifi er.

СТАТЬЕ [1] проведен сравнительный 
анализ процессов, происходящих в 
двигателях внутреннего сгорания. 

Проанализирован процесс изнашивания и со-
став получаемых при этом продуктов. Показа-
но, что перспективным направлением сниже-
ния износов и вредного влияния, образуемых 
при этом частиц, является применение специ-
альных присадок, имеющих состав, сопоста-
вимый по структуре с наночастицами. Далее 
постараемся экспериментально подтвердить 
правильность теоретических предпосылок.

Очевидно, что при постановке экспери-
мента следует обозначить его цели.

Для этого сформируем модель ограни-
чений и постановочных задач в графическом 
виде, исходя из ранее определенных условий, 
а именно масла и смазки являются такими же 

конструкционным материалами, как и метал-
лы, из которых изготовлены машины (рис. 1). 
Трение и изнашивание — характеристики ин-
женерной системы, в пределах которой они 
регулируемы в той или иной степени.

В качестве пояснения к представленной 
модели следует отметить, что в механике все 
регламентное ремонтное обслуживание в ос-
новном посвящено настройке и регулировке 
пар трения в сопряженных узлах различных 
агрегатов машины.

Поставленные задачи актуальны для 
водного транспорта, особенно в условиях се-
верных регионов при эксплуатации машин 
и механизмов на значительном удалении от 
ремонтных баз, где отказы и нарушения ра-
ботоспособности машины могут привести к 
длительным простоям.

В
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Рис. 1. Графическая модель целей и задач эксперимента
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Поскольку автомобильный двигатель 
гораздо более доступен в массовом использо-
вании, чем судовой, весь представленный ма-
териал в основном базируется на эксперимен-
тальных данных, полученных с использова-
нием силовых агрегатов легкового автомоби-
ля, а именно: двигатель карбюраторного типа 
модели 402-1, работающий на автомобильном 
бензине марки А-92 с использованием в сис-
теме смазки минерального моторного масла 
«ЛУКОЙЛ Стандарт»; механическая четырех-
ступенчатая коробка передач и задний мост с 
заполнением смазочными трансмиссионными 
маслами ТАД-17. Все агрегаты установлены на 
автомобиле ГАЗ-3110 «Волга», используемом 
на 80 % пробега на дорогах с усовершенство-
ванным покрытием в Северо-Западном регио-
не Ленинградской области и прилегающим к 
ней местностям.

Характеристика корпусных деталей 
двигателя и кривошипно-шатунного меха-
низма следующая. Блок цилиндров отлит из 
алюминиевого сплава, гильзы блока цилинд-
ров — чугунные, крышки коренных подшип-
ников изготовлены из ковкого чугуна, картер 
сцепления отлит из алюминиевого сплава, 
головка цилиндров отлита из алюминиевого 
сплава и подвергнута термообработке (закал-
ке и старению), седла клапанов изготовлены 
из жаропрочного чугуна высокой твердости, 
направляющие втулки клапанов — металло-
керамические, поршни кривошипно-шатун-
ного механизма отлиты из высококремнисто-
го алюминиевого сплава и термически обра-
ботаны. Компрессионные поршневые кольца 
отлиты из чугуна, при этом верхнее изготов-
лено из высокопрочного чугуна с высокой 
степенью упругости с дополнительным пок-
рытием слоем хрома наружной цилиндричес-
кой поверхности кольца, а нижнее компресси-
онное кольцо изготовлено из серого чугуна и 
подвергнуто фосфатированию. Маслосъемное 
поршневое кольцо выполнено из двух сталь-
ных кольцевых дисков, а также стальных осе-
вого и радиального расширителей. Поршне-
вые пальцы плавающего типа изготовлены из 
низколегированной стали методом холодной 
высадки и подвергнуты термообработке. Ко-
ваные шатуны изготовлены из стали и в порш-
невой головке шатуна имеют запрессованную 

тонкостенную втулку из оловянистой бронзы. 
Коленчатый вал отлит из высокопрочного чу-
гуна. Упорные ограничительные шайбы для 
исключения осевого перемещения коленча-
того вала выполнены сталеалюминевыми. 
Маховик отлит из серого чугуна, коренные и 
шатунные подшипники коленчатого вала со-
стоят из тонкостенных вкладышей, изготов-
ленных из малоуглеродистой стальной ленты, 
залитой тонким слоем антифрикционного вы-
сокооловянистого алюминиевого сплава.

Характеристика деталей газораспреде-
лительного механизма следующая.

Газопровод состоит из алюминиевой 
впускной трубы и двух чугунных выпуск-
ных коллекторов. Распределительный вал 
выполнен литым из чугуна и снабжен сталь-
ной шестерней привода масляного насоса и 
датчика-распределителя зажигания. Толкате-
ли — стальные с наплавлением отбеленного 
чугуна на торец толкателя. Штанги толкателя 
изготовлены из алюминиевого прутка, коро-
мысла клапанов — стальные, литые с втул-
кой из листовой оловянистой бронзы, запрес-
сованной в отверстие ступицы коромысла. 
Впускные клапаны изготовлены из хромок-
ремнистой жаропрочной стали. Выпускные 
клапаны изготовлены из жаропрочной хро-
моникельмарганцовистой стали с присадкой 
азота, с дополнительным наплавлением более 
жаропрочного и жаростойкого хромонике-
левого сплава на рабочую фаску выпускного 
клапана. Маслоотражательные колпачки из-
готовлены из маслостойкой резины.

Несмотря на несколько меньшую номен-
клатуру используемых материалов в конструк-
ции других силовых агрегатов автомоби-
ля — КПП и заднего моста, следует все же от-
метить, как их значительное разнообразие по 
сортаменту, так и значительное разнообразие 
применяемых при их изготовлении операций 
термической и механической обработки и т. д.

В соответствии с гидродинамической те-
орией смазки, разработанной Н. П. Петровым, 
коэффициент жидкостного трения в подшип-
нике скольжения зависит от частоты вращения, 
вязкости и удельного давления. Такая графичес-
кая зависимость (диаграмма Герси–Штрибека) 
является зависимостью коэффициента жидкост-
ного трения от характеристики режима.
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Область ba режима гидродинамической 
смазки соответствует закону Н. П. Петрова. 
Начиная от точки b при уменьшении скоро-
сти скольжения местами возникает контакт 
трущихся поверхностей, не разделенных сма-
зочным слоем. В точке c  коэффициент жид-
костного трения минимален, но эта точка — 
весьма неустойчива и существует высокая ве-
роятность заедания вдоль линии de. Короткий 
участок cd характеризует увеличение доли 
поверхностей, трущихся без разделения мас-
ляным слоем, и подтверждает неустойчивость 
режима работы на этом участке кривой.

В области жидкостной смазки ba под-
шипники скольжения устойчиво работают в 
широком диапазоне эксплуатационных ре-
жимов.

Советские ученые Д. Н. Гаркунов и 
И. В. Крагельский в 1956 г. сделали открытие, 
которое ими было названо «Эффектом бе-
зизносности при трении» — избирательным 
переносом. За прошедшее время это откры-
тие стало одним из основных направлений в 
трибонике — науке о трении, изнашивании, 
смазке и взаимодействии контактирующих 
поверхностей при их взаимном перемещении.

При одних и тех же параметрах (на-
грузке и скорости) в левой части диаграммы 
Герси–Штрибека (рис. 2, область bcd ) могут 
происходить и граничная смазка, и полужид-

кая смазка, и избирательный перенос. Но при 
избирательном переносе коэффициент трения 
на порядок, а износ — на два порядка меньше. 
Эффект избирательного переноса обеспечива-
ют многие металлы: медь, цинк, олово, сви-
нец, кадмий, хром, никель, кобальт, ванадий, 
железо, марганец, вольфрам, висмут, талий, 
титан, серебро, золото.

На основе открытия избирательного 
переноса созданы смазочные материалы на 
кремнийорганической основе, работоспособ-
ные при 350 ºС и удельных нагрузках 2000 
МПа. Такие смазочные материалы получили 
название металлоплакирующих.

Избирательный перенос можно охарак-
теризовать как вид трения с новым смазочным 
материалом, при котором самопроизвольно в 
процессе работы на поверхностях трения об-
разуется тонкая пластичная пленка металла, 
в которой происходят сдвиговые деформации. 
По Д. Н. Гаркунову, эту пленку называют сер-
вовитной (от лат. «сервус» — обеспечива-
ющий и «вита» — жизнь). В триаде трения 
при избирательном переносе, условная схема 
которого приведена на рис. 2, существуют 
следующие устойчивые соединения: трибо — 
ПАВ, коллоиды и полимерные образования.

Открытие эффекта избирательного пе-
реноса поистине можно охарактеризовать как 
«революционный переворот» в практике ис-

Рис. 2. Механизм образования масляной пленки в подшипнике:
а — схема подшипника гидродинамической смазки;

б — диаграмма видов трения и смазки пар скользящих поверхностей — диаграмма Герси–Штрибека;
I — полужидкая смазка; II — переходный участок;

 III — гидродинамическая смазка
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пользования смазочных материалов. При под-
боре модификатора трения, однотипного для 
рассматриваемых нами силовых агрегатов 
машин, необходимо учитывать рабочие режи-
мы этих агрегатов. Очевидно, что наиболее 
нагруженным агрегатом из рассматриваемого 
ряда будет собственно ДВС. Так, например, 
работа цилиндропоршневой группы характе-
ризуется следующими данными:

― в конце такта впуска в камере сгора-
ния температура горячей смеси 80–120 ºС с 
частичным испарением топлива, давление го-
рячей смеси составляет 0,08–0,09 МПа;

― в конце такта сжатия температура 
смеси 300–400 ºС, давление — 1–1,2 МПа;

― конце вспышки и начале расширения 
температура 2000–2200 ºС, давление 3–4 МПа;

― в конце расширения температура 
1200–1500 ºС, давление 0,3–0,45 МПа;

― в конце выпуска температура 700–
900 ºС, давление 0,105–0,12 МПа;

― скорость распространения горения 
35 м/с.

На основании имеющихся достаточно 
обширных данных, используя методы сис-
темного подхода к анализу инженерной про-
блемы, сформулируем основной ряд парамет-
рических требований, которыми должен об-
ладать однотипный (иными словами — уни-
версальный) для рассматриваемых силовых 

агрегатов модификатор трения в дополнение 
и в соответствии с ранее обозначенными зада-
чами эксперимента:

По группе А
А1. С целью сохранения полезных 

свойств масел модификатор трения, кроме 
прочих, должен обладать свойством синер-
гизма, то есть свойством усиливать взаимную 
эффективность маслонаполненных соедине-
ний и композиций.

По группе Б
Б1. Для исключения образования смо-

листых отложений, лаков и нагаров вслед-
ствие воздействия высокой температуры мо-
дификатор сам по себе должен иметь жарос-
тойкость выше 2200 ºС.

Б2. Для исключения граничного и сухо-
го трения с недопущением прямого контакта 
трущихся поверхностей модификатор должен 
иметь высокую адсорбционную способность 
образования прочных пленок на поверхности 
контактирующих тел либо обладать эффек-
том избирательного переноса.

Б3. Твердость частиц модификатора 
должна быть выше твердых нагаров, со-
стоящих из углерода. Такое же требование 
можно сформулировать и по отношению 
к механическим примесям, во избежание 
разрушения частиц самого модификатора 
с целью обеспечения долговечности его су-

ществования в смазочной 
композиции.

Б4. Обладать особы-
ми физико-механическими 
свойствами, существенно 
снижающими износ сопря-
женных пар трения.

По группе В
В1. Увеличить твер-

дость деталей силовых агре-
гатов, выполненных с исполь-
зованием широкой номен-
клатуры металлов (бронзы, 
алюминия, легированных и 
спецсталей, серого и ковкого 
чугуна и т. д.) непосредствен-
но в процессе эксплуатации 
машины, не нарушая несу-
щей способности упрочня-
емых элементов.

Рис. 3. Механизм избирательного переноса:
а — адсорбционные слои на сервовитной пленке;
б — подшипник со смазывающими вставками;
1 — медный сплав; 2 — сервовитная пленка;
3 — серфинг-пленка; 4 — коллоидный слой 

смазочного материала и полимерные образования; 
5 — сталь; 6 — металлическая втулка; 7 — вставка
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В2. Содействовать увеличению чистоты 
обработки поверхностей тел трения с целью 
сглаживания микрорельефа трущихся повер-
хностей до зеркального блеска, исключая при 
этом возможность образования сил молеку-
лярного взаимодействия между контактирую-
щими поверхностями.

По группе Г
Г1. Обеспечить герметизацию узлов 

трения, особенно выполненных из разнород-
ных материалов — металлов и неметаллов 
(сальники, манжеты и т. д.), то есть обладать 
высокой «замирающей» способностью в мес-
тах возможного проникновения смазочного 
материала.

Г2. То же относится и к требованиям 
снижения угара масла для обеспечения ми-
нимально допустимых зазоров между ком-
прессионными кольцами поршней и гильзами 
цилиндра двигателя.

Г3. Размеры частиц модификатора тре-
ния должны быть настолько малы, чтобы не 
задерживаться в маслофильтрующем элемен-
те при поглощении и выносе частиц примесей 
(в том числе и механических частиц) из очага 
трения.

Механические свойства твердых тел — 
прочность, пластичность, износостойкость 
и т. д. — могут существенно изменяться под 
влиянием газов и жидкостей, соприкасаю-
щихся с поверхностью тела.

Долговечность многих конструкцион-
ных материалов, в особенности некоторых 
высокопрочных сплавов, часто определяется 
влиянием среды. Поэтому, чтобы не допус-
тить преждевременного разрушения и выхода 
из строя ответственных деталей и агрегатов, 
необходим всесторонний учет закономерно-
стей взаимодействия различных веществ с 
материалами, находящимися под действием 
механических напряжений.

Эффекты, протекающие на поверхности 
твердого тела, обусловлены влиянием среды 
на механические свойства твердых тел, широ-
ко распространены в природе и технике и ха-
рактеризуются большим разнообразием форм 
их проявления (физические, химические, фи-
зико-химические процессы).

В зависимости от того, какой процесс 
играет основную роль, можно выделить две 

группы эффектов, наблюдаемых при взаимо-
действии твердых тел с окружающей средой. 
Первая представлена эффектами необратимого 
воздействия, куда входят разные формы кор-
розии, связанные с протеканием химических 
и электрохимических процессов и реакций. 
При этом коррозия часто не меняет механи-
ческих свойств материала, а приводит к посте-
пенному уменьшению размеров нагруженной 
детали с образованием в отдельных случаях 
трещин на поверхности детали, являющейся 
концентратором напряжения и приводящей к 
разрушению. Вторая представлена эффекта-
ми, вызываемыми обратимыми физическими 
и физико-химическими процессами, приводя-
щими к понижению свободной поверхностной 
энергии твердого тела, то есть вызываемые эф-
фектом П. А. Ребиндера, открывшего в 1928 г. 
явление понижения прочности и пластичности 
твердых тел в результате физико-химического 
влияния окружающей среды и соответству-
ющего снижения свободной поверхностной 
энергии тела. Пример — понижение прочно-
сти стекла или гипса вследствие адсорбции 
водных паров; утрата высокой пластичности 
меди, покрытой тонкой пленкой расплавлен-
ного висмута, сопровождаемая хрупким раз-
рушением при малейшей нагрузке.

Для рассматриваемой  проблемати-
ки — исследованию поведения наноматери-
алов в рабочих средах силовых агрегатов ма-
шин — наибольшей угрозой появления эффек-
та Ребиндера можно считать: контакт с жидкой 
средой, близкой по своей молекулярной приро-
де; адсорбция так называемых поверхностно-
активных веществ (ПАВ) из окружающей сре-
ды или из объема самого твердого тела.

Иными словами, нахождение в масля-
ной среде частиц износа основного металла 
(механических примесей) и поверхностно-
активных веществ (противоизносные, про-
тивозадирные и моющие присадки) активно 
влияет на проявление эффекта Ребиндера и 
соответственно на снижение прочности и 
пластичности (для нашего случая и упру-
гости компрессионных поршневых колец). 
Между тем необходимо помнить, что влияние 
ПАВ обратимо, то есть после их удаления с 
поверхности твердого тела его механические 
свойства полностью восстанавливаются.
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В связи с тем, что ПАВ вызывают зна-
чительное уменьшение усталостной прочно-
сти конструкционных сталей, необходимо 
тщательно следить за составом смазки в ме-
ханизмах, работающих в тяжелых условиях. 
Совсем отказаться от применения в смазках 
различного рода присадок нельзя — именно 
они обеспечивают прочное сцепление масля-
ной пленки с металлом.

Кроме того, активные добавки очень по-
лезны в период обкатки механизмов, так как 
ускоряют приработку трущихся поверхно-
стей.

Круг прикладных задач рассматрива-
емой инженерной проблематики, таким об-
разом, состоит в определении оптимальных 
количеств активных присадок к смазочным 
маслам на различных этапах и режимах экс-
плуатации механизмов, а также в устранении 
в период нормальной их работы наиболее 
активных понизителей прочности — следов 
воды и частиц механических примесей.

Особенно сложна и вместе с тем важ-
на борьба с разрушающим действием актив-
ных веществ в случаях, когда эти вещества 
вызывают сильное снижение поверхностной 
энергии твердого тела. В отдельных случаях 
поверхностная обработка металла (покрытие 
прочным слоем окисла, карбида, нитрида и 
т. д.) препятствует адсорбционному пониже-
нию прочности.

Большой эффект дает также внедрение в 
твердый металл некоторых добавок, которые 
в свою очередь адсорбируются на поверхно-
сти металла и препятствуют проникновению 
и адсорбции нежела-
тельных веществ.

Советские уче-
ные Д. Н. Гаркунов и 
А. А. Поляков в 1967 г. 
установили новое яв-
ление в физике трения 
— «самоорганизацию 
разрушения при тре-
нии», или водородный 
износ. Суть последнего 
открытия заключается 
в выделении водоро-
да из триады трения в 
зоне контакта трущих-

ся поверхностей. При этом водород не распро-
страняется по всему объему детали, а сосре-
доточивается в зоне нагрева, создавая гидро-
фильную зону (водопоглощающую зону). Она 
в десятки раз интенсивнее поглощает кисло-
род, вызывая охрупчивание поверхности тре-
ния, и способствует появлению микротрещин 
в гидрофильной зоне. Ион водорода — 
протон — имеет повышенную активность. 
В зародышах трещин к нему присоединяется 
электрон и возникает атом водорода, а затем и 
молекулы, которые распирают поверхность в 
месте дефекта, разрушая поверхностный слой.

Одним из разнообразных способов 
борьбы с водородным износом является при-
менение материалов, заряжающих при трении 
сопрягаемую с ними поверхность положи-
тельным электрическим зарядом, отталкива-
ющим положительно заряженные протоны.

Анализ эксплуатационной практики 
работы ДВС показывает, что наиболее нагру-
женным является сопряжение следующих эле-
ментов: гильза — компрессионное поршневое 
кольцо — поршень, работающее как при вы-
соких температурах — до 2200 ºС в условиях 
многократно меняющейся циклической на-
грузки. На долговечность этих сопряженных 
элементов влияют и чистота их поверхност-
ной обработки, и прочность поверхностных 
слоев металла. И если наружная поверхность 
чугунных компрессионных колец подвержена 
дополнительной обработке — верхнее покры-
то слоем хрома, а нижнее фосфатировано, то 
чугунные гильзы не имеют поверхностного 
упрочнения.

Рис. 4. Микрорельеф поверхности опытного образца:
а —  вид в плане; б —  вид в разрезе;

в — вид после многократной притирки алмазным инструментом

а б

в
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При многократном увеличении на опыт-
ном образце (рис. 4, а) видны следы формиро-
вания микрорельефа при механической обра-
ботке металла.

При этом микрорельеф не работавше-
го образца имеет выступы, чередующиеся со 
впадинами (рис. 4, б). После многократной 
притирки микрорельеф соответствует изоб-
раженному на рис. 4, в.

В качестве притирочных паст при-
менялись промышленно выпускаемые син-
тетические алмазы марок АСО, АСП, АСВ 
(обыкновенные, прочные, высокопрочные) 
получаемые из графита в условиях высоких 
температур и давления, предназначенные для 
доводочных и притирочных работ со средни-
ми линейными размерами кристаллов в не-
сколько десятых долей мм.

Алмаз, как одна из кристаллических 
модификаций самородного углерода, имеет 
твердость по минералогической шкале Мооса, 
равную 10. По своей природе алмаз — диэлек-
трик.

Как уже отмечалось ранее, в отечес-
твенных ДВС основная причина выхода из 
строя триады трения «гильза — компрессион-
ное поршневое кольцо — поршень» состоит в 
образовании нагаров, отложений лаков и смол 
на поверхностях триады трения. При этом, 
как мы установили ранее, твердые и хрупкие 
формы нагаров в основном представлены в 
виде углеродов.

Углерод содержится во всех нефтепро-
дуктах. В виде диоксида углерода СО 2  вхо-
дит в состав атмосферы с объемной долей 0,03 %.  
Диоксид углерода — продукт полного сгора-
ния углерода, его объемная доля в газообраз-
ных продуктах достигает 10–16 %.

Обычная форма существования углеро-
да — алмаз и графит, последний из которых 
является наиболее устойчивой кристалли-
ческой модификацией самородного углерода. 
Твердость графита по минералогической шка-
ле Мооса равна 1. Графит является хорошим 
проводником электрического тока, реакцион-
носпособен в свободном состоянии.

На рисунках 4, б, в достаточно отчетли-
ва видна граница микрорельефа, насыщенная 
частицами алмазной пасты при многократном 
притирании металлических поверхностей. 

Таким образом, на поверхности образца была 
сформирована зона повышенной прочности, 
сродни получаемой при операции упрочнения 
от наклепа. Упрочнение от наклепа может до-
стигать значительной величины.

Экспериментально доказано, что у аус-
тенитных сталей, многих бронз и других ме-
таллов, подверженных сильному наклепу, су-
женное сечение остается более прочным, чем 
соседние сечения большей величины. Так, 
например, у монокристаллов алюминия по-
вышение твердости при механическом поли-
ровании по сравнению с электрохимическим 
составляет около 40 %.

По мнению автора, аналогичные явле-
ния упрочнения от наклепа будут происходить 
и при работе триады трения «гильза — комп-
рессионное поршневое кольцо — поршень», 
вследствие высоких температур и цикличес-
ких детонационных нагрузок при внесении 
в зону контакта соответствующей смазочной 
композиции, имеющей в своем составе ал-
мазосодержащие копоненты. В качестве ал-
мазосодержащего компонента как твердого 
модификатора трения однотипного (универ-
сального) применения в триаде трения «ДВС —     
КПП — задний мост» был выбран порошок из 
ультрадисперсных алмазов, далее — УА, син-
тезированных в детонационной волне.

Данный выбор был обоснован следу-
ющими обстоятельствами.

Ультрадисперсные алмазы представ-
ляют собой нанодисперсию алмазографита 
с размерами частиц 4–8 нанометров (менее   
0,01 мкм), то есть в 1000 раз меньше неодно-
родностей микрорельефа трущихся поверх-
ностей, что исключает абразивные свойства 
алмазов в смазочных композициях. Для срав-
нения: размер молекулы оливкового масла ра-
вен 1,7 нанометров, то есть можно говорить о 
молекулярной сопоставимости УА и моторно-
го, а также трансмиссионного масел.

Как уже отмечалось, алмаз по своей 
природе — диэлектрик, графит — хороший 
проводник тока. Непосредственного действия 
электромагнитных сил между телами не об-
наруживается, так как тела в обычном состо-
янии электрически нейтральны. Макроско-
пическое тело заряжено электрически в том 
случае, если оно содержит избыточное коли-
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чество элементарных частиц с каким-либо од-
ним знаком заряда. Для того чтобы получить 
такое заряженное макроскопическое тело, то 
есть наэлектризовать его, нужно отделить 
часть отрицательного заряда от связанного с 
ним положительного. И это можно сделать с 
помощью трения. Поскольку металл гильзы — 
чугун является хорошим проводником (а, как 
известно, заряды в проводниках располагают-
ся только по его поверхности), то, значит, мо-
лекулоподобные частицы УА при трении бу-
дут электризоваться с образованием диполя и 
под действием сил молекулярного сцепления 
рассеиваться по поверхности гильзы.

Под действием высоких температур и 
циклически меняющихся детонационных на-
грузок при этом дополнительно произойдет 
диффузионное насыщение поверхностного 
слоя, рассматриваемой триады трения ультра-
дисперсными алмазами. Независимо от по-
лярной ориентации диполя, протон водорода 
будет отсечен от непосредственного контак-
та с металлическими поверхностями триады 
трения. Это значит, что в первом приближе-
нии решена задача по нейтрализации «водо-
родного износа». Его вредное и разрушитель-
ное действие, открыто Д. Н. Гаркуновым и 
А. А. Поляковым и носит название «Самоор-
ганизация разрушения при трении», что дало 
толчок научно-техническим разработкам по 
внесению во впускной трубопровод мини-доз 
водяных паров с целью экономии топлива.

Рассмотрим следующее, отрицательно 
влияющее на долговечность пар трения от-
крытие — так называемый «эффект Ребин-
дера» (явление понижения свободной повер-
хностной энергии твердого тела). Как отме-
чалось выше, наибольшей угрозой появления 
эффекта Ребиндера можно считать адсорб-
цию поверхностно-активных частиц (ПАВ) 
из окружающей среды или самого твердого 
тела. Однако в триадах трения создается вы-
сокопрочная «диффузионно-наклепанная» 
прослойка из керамометаллидов, исключая 
возможность адсорбции ПАВ на работающих 
поверхностях вследствие малой реакционной 
способности ультрадисперсных алмазов.

Это значит, что с определенной долей 
вероятности решена задача по нейтрализации 
вредного воздействия эффекта Ребиндера в 

совокупности с проблемой увеличения срока 
службы сопряженных пар трения и повыше-
ния экономичности использования машин за 
счет большей долговечности.

Третье открытие в физико-химических 
процессах трибоники, имеющее название «из-
бирательный перенос», сделанное Д. Н. Гар-
куновым и И. В. Крагельским.

В сервовитных смазках пар трения при 
избирательном переносе существуют следу-
ющие устойчивые соединения: трибо-ПАВ, 
коллоиды и полимерные образования.

Сервовитные (металлоплакирующие) 
смазки характеризуются тем, что на поверх-
ностях трения образуется тонкая пластичная 
пленка металла, в которой происходят сдви-
говые деформации (рис. 2). При этом в паре 
трения наличествует как сервовитная пленка 
2, так и серфинг-пленка 3, которые собствен-
но и обеспечивают суть открытия, а именно 
эффект безызносности при трении.

Рассмотрим еще раз механизм поведе-
ния УА в сопряженных узлах трения. В пре-
дыдущем материале теоретически обосновано 
проникновение алмазных частиц в кристал-
лическую решетку поверхностей тел трения, 
с упрочнением и обеспечением идеальной 
подгонки трущихся поверхностей. Частицы 
ультрадисперсных алмазов, имея малые раз-
меры, насыщают поверхность трения, запол-
няя неоднородности на них. Таким образом, 
создаются новые поверхности с уменьшен-
ным граничным трением и износом, что осо-
бенно важно при работе с большими нагруз-
ками и дефиците смазочного материала в зоне 
трения. При этом сами УА не разрушаются, 
препятствуя слому микрорельефа, и исклю-
чают схватывание и образование задиров 
на поверхности трения. Алмазные частицы 
работают как микроподшипники качения, а 
их предельно малые размеры позволяют бес-
препятственно проходить через бумажные и 
прочие фильтры масляных систем. Мелкодис-
персные алмазные частицы собирают вокруг 
себя масляные глобулы размером до 6 мкм и 
обусловливают повышение вязкости смазоч-
ных композиций в тонких пленках на повер-
хностях трения. При этом возрастает динами-
ческая прочность пленки, исключается ее раз-
рушение при высоких скоростях движения.
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При детальном рассмотрении графи-
ческого материала, приведенного на рис. 2, 
можно предположить, что «диффузно-на-
клепанный» слой, для рассматриваемого 
нами случая, будет выполнять роль серво-
витной пленки 2, а алмазно-масляные гло-
булы будут исполнять роль серфинг-плен-
ки 3, обеспечивая при этом необходимость 
приложения гораздо меньших сил для обес-

печения сдвиговой деформации, чем в при-
мере с металлом.

Таким образом, выше теоретически 
обосновано положение о том, что использова-
ние ультрадисперсных алмазов в смазочной 
композиции не вступает в противоречие ни с 
одним из рассмотренных открытий и эффек-
тов, определяющих надежность и долговеч-
ность работы поверхностей трения.
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СУДОСТРОЕНИЕ И СУДОРЕМОНТ
М. К. Романченко,

канд. техн. наук, НГАВТ

МЕТОДИКА ОПРЕДЕЛЕНИЯ ЖЕСТКОСТИ

TECHNIQUE OF DEFINITION OF RIGIDITY

В статье исследуются виброизолирующие системы, применяющиеся на флоте. Вводится понятие 
эквивалентной жесткости в виде отношения силы к смещению, измеренному в точке приложения силы. 
Проводится анализ характеристик упругого подвеса твердого тела. Определяются коэффициенты жес-
ткости подвеса для виброизоляторов.

The article investigates isolating vibration systems applied on fl eet, gives the concept of equivalent rigidity 
in the form of the relation of force to the displacement measured in a point of application of force. The analysis of 
characteristics of elastic suspended cargo of a fi rm body is carried out. Rigidity factors of the suspended cargo for 
isolating vibration are defi ned.

Ключевые слова: жесткость параллельного соединения пружин, эквивалентная жесткость, ось 
жесткости, коэффициент жесткости, виброизолирующие системы.

Key words: rigidity of parallel connection of the springs, equivalent rigidity, rigidity axis, rigidity factor, 
isolating vibration systems.

АССМОТРИМ параллельное соеди-
нение нескольких пружин (рис. 1). 
Направляющая конструкция делает 

смещения пружин одинаковыми.

Рис. 1. Параллельное соединение пружин

Приложим силу F и определим смеще-
ние y. Введем понятие эквивалентной жест-
кости в виде отношения силы к смещению:

kom

F
C

y
� . (1)

Составим уравнение равновесия вне-
шней силы и упругих сил:

1

0
n

i

i

F R
�

	 �� .  (2)

Реакция пружины i равна:

i iR c y� , (3)

где:  ci — жесткость пружины в направлении 
смещения.

Подставив реакцию в уравнение равно-
весия, получим жесткость параллельного со-
единения

1

n

kom i

i

C c
�

� � . (4)

Определение: жесткость параллельного 
соединения пружин равна сумме коэффици-
ентов жесткости всех пружин.

Рис. 2. Последовательное соединение пружин

Рассмотрим последовательное соедине-
ние нескольких пружин (рис. 2). Приложим 
силу F и определим смещение y. Деформации 
пружин суммируются, поскольку каждая пру-
жина добавляет свою деформацию.

Р
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Введем понятие эквивалентной жест-
кости в виде отношения силы к смещению, 
измеренному в точке приложения силы:

1

ser n

i

i

F
C

y
�

�

�
. (5)

Из механики известно, что в любом се-
чении внутренняя сила равна сумме внешних 
сил. Таким образом, все пружины находятся 
под действием одинаковой силы F.

Деформация пружины i равна:

i

i

F
y

c
� . (6)

Подставив деформацию в уравнение, 
получим жесткость последовательного соеди-
нения:

∑
=

= n

i i

ser

с

C

1

1
1 . (7)

Для удобства определения введем по-
нятие податливости как величины обратной 
жесткости.

Определение: податливость последова-
тельного соединения равна сумме податли-
востей всех пружин.

∑
=

=
n

i iser cС 1

11 . (8)

Определение: осью жесткости называ-
ется линия действия такой силы, которая вы-
зывает смещение тела без поворота.

Рассмотрим плоский случай существо-
вания оси жесткости (рис. 3). Для этого при-
ложим в точке х  силу F .

Рис. 3. Определение оси жесткости

Определим смещения точек крепления 
пружин (можно взять любые две точки с не-
равными абсциссами). Из уравнения статики 

реакции пружин:

2
1

1 2

1
2

2 1

,

.

x xR F
x x
x xR F
x x

−
=

−
−

=
−

 (9)

Просадки точек крепления пружин 
должны быть одинаковыми, поскольку тело 
смещается без поворота. Разделив реакции на 
соответствующие жесткости и приравняв их, 
получим абсциссу точки приложения силы, 
то есть оси жесткости

21

2211

cc
cxcx

x
+
+

= . (10)

Определение: центром жесткости назы-
вается пересечение двух осей жесткости.

В плоской системе центр жесткости 
всегда существует, поскольку оси жесткости 
лежат в одной плоскости.

В плоскости тело имеет три степени 
свободы: две поступательных и одну враща-
тельную. Рассмотрим закрепление тела оди-
ночными пружинами, ориентированными по 
осям, как частный случай упругого подвеса 
(рис. 4). Координаты точек закрепления пру-
жин имеют вид:

� � � � � � � �1 1 2 21 ; 2 ; ;i i n nx y x y i x y n x y

Рис. 4. Определение центра жесткости

Приложим силу с проекциями ,  x yF F . 
Поскольку тело под действием сил не должно 
поворачиваться, момент всех сил относитель-
но начала координат равен нулю. Уместно 
заметить, что смещения должны быть мно-
го меньше длины пружин, для того чтобы 
деформации по осям не взаимодействовали. 
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Повторяя вывод для одноосного случая, полу-
чим координаты центра жесткости:

, 

 

. (11)

Любой виброизолятор можно заменить 
тремя ортогонально направленными пружинами 
(рис. 5). Обозначим оси пружин цифрами 1, 2, 3.

Вначале найдем общее выражение коэф-
фициента жесткости подвеса для одного виб-
роизолятора. Выберем неподвижную систему 
координат , ,x y z  и точку крепления опоры к 
судовому фундаменту ( , , )x y z . Посколь-
ку размеры опоры невелики по сравне-
нию с расстоянием до начала координат, 
допустим, что двигатель закреплен в той 
же точке. Направление пружин в опоре опре-
делим косинусами углов между их осями и 

неподвижными осями вспомогательной систе-
мы координат. Оси этой системы параллельны 
неподвижным осям.

Рис. 5. Замена виброизолятора 
тремя пружинами

Таблица 1
Косинусы для трех пружин виброизолятора

Ось координат
Косинус угла между осью координат и осью пружины

первая пружина вторая пружина третья пружина

x
11 cos А=α 22 cos А=α 33 cos А=α

y
11 cos В=β 22 cos В=β 33 cos В=β

z
11 cosС=γ 22 cos С=γ 33 cos С=γ

Смещение двигателя вдоль осей и вокруг осей неподвижной системы координат обозначим 
в соответствии с табл. 1.

Таблица 2
Обозначения обобщенных координат

Направление движения Обозначение координаты Единица измерения

По оси x q1 метр

По оси y q2 метр

По оси z q3 метр

Вокруг оси x q4 радиан 

Вокруг оси y q5 радиан

Вокруг оси z q6 радиан
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ЭКОНОМИКА И ФИНАНСЫ
М. Е. Бубнова,

СПГУВК

МЕТОДИКА РАЗРАБОТКИ ОРГАНИЗАЦИОННОГО БЛОКА 
ВНУТРИФИРМЕННЫХ СТАНДАРТОВ АУДИТА

METHODS OF ELABORATING ORGANIZATIONAL UNIT
WITHIN AUDITING STANDARDS

Вопросы разработки внутрифирменных стандартов аудиторской деятельности в настоящее вре-
мя являются особенно актуальными в связи с повышением требований к качеству и эффективности ау-
диторской дея тельности. Внутрифирменные стандарты находятся в процессе разработки и вызывают 
немало споров как в профессиональной среде, так и на уровне государственных органов регулирования ау-
диторской деятельности.

The elaboration of standards for internal auditing activities is now particularly actual because of increasing 
demands for quality and effectiveness of auditing activities. Intra-standards are under development and cause 
a great deal of controversy, as in a professional environment as at the level of government regulatory bodies of 
auditing activities.

Ключевые слова:внутрифирменные стандарты аудита, состав стандартов, требования к разра-
ботке, функции сотрудников, положение об отделе, должностная инструкция.

Key words: internal auditing standards, list of standards, requirements for the elaboration, staff functions, 
the state of the department, job description.

ЕОБХОДИМОСТЬ стандартизации 
методик аудиторских проверок при-
знается большинством специали-

стов в области аудита и бухгалтерского учета, 
что объясняется целым рядом объективных 
причин.

Во-первых, на эволюцию стандартов 
аудита в немалой степени влияет развитие и 
совершенствование стандартов бухгалтер-
ского учета. Формирование нормативно-зако-
нодательных требований и принципов в бух-
галтерском учете приводит к стандартизации 
форм бухгалтерской отчетности, что позво-
ляет применять общие подходы к методикам 
аудиторских проверок.

Кроме того, в условиях динамичного 
развития фондового рынка крупнейшие ком-
пании, чьи акции котируются на мировых 
фондовых рынках, сталкиваются с необходи-
мостью создания универсальных принципов 
учета и стандартизированных форм отчет-
ности с тем, чтобы отчетность была понятна 
заинтересованным пользователям в любой 
стране мира.

Во-вторых, развитию общепризнанных 
стандартов способствует рост монополизма в 
сфере аудита и консультационных услуг. В на-
стоящее время количество аудиторских фирм 
сокращается в связи со слиянием некоторых 
ведущих аудиторско-консалтинговых фирм. 
Лидеры в области оказания аудиторских услуг 
чаще всего применяют единые внутрифирмен-
ные стандарты во всех своих филиалах.

В-третьих, внутрифирменные стандар-
ты аудита ограничивают возможность про-
ведения некачественного аудита, поскольку, 
пользуясь стандартами, аудитор должен вы-
полнить необходимый набор аудиторских 
процедур и его работу можно проверить, изу-
чив рабочие документы.

Разработка внутрифирменных, а в соот-
ветствии с формулировкой Федерального за-
кона РФ № 119-ФЗ «Об аудиторской деятель-
ности» от 07.08.2001 г. внутренних правил 
(стандартов) является важнейшим направле-
нием совершенствования профессионального 
уровня аудиторов и качества работы аудитор-
ских фирм.

Н



В
ы

п
ус

к
3

47

Ж У Р Н А Л
университета
в о д н ы х
коммуникаций

Состав стандартов
При разработке аудиторской организа-

цией состава внутрифирменных стандартов 
определяющее значение имеют следующие 
положения:

― формирование пакета внутренних 
стандартов как условия комплексного подхо-
да к организации и технологии проведения 
аудита;

― включение в состав пакета различ-
ных по назначению групп стандартов.

При этом необходимо неукоснительно 
следовать принципу комплексности, что до-
стигается через выполнение требований фе-
деральных правил стандартов.

На практике выделяются следующие 
блоки стандартов:

1) стандарты организационного блока 
(по структуре фирмы, технологии организа-
ции, аудита выполняемым функциям, другим 
особенностям ее функционирования);

2) стандарты, уточняющие порядок 
проведения аудита (расшифровывающие, до-
полняющие и уточняющие положения феде-
ральных стандартов и правил);

3) стандарты, регулирующие порядок 
формирования письменной информации и за-
ключений аудиторов;

4) стандарты, устанавливающие поря-
док оказания сопутствующих аудиту услуг;

5) специализированные стандарты по 
оказанию прочих услуг, связанных с аудитор-
ской деятельностью.

Требования к разработке внутрифир-
менных стандартов

При разработке внутрифирменных 
стандартов всех блоков аудиторская органи-
зация должна обеспечивать выполнение сле-
дующих требований:

― целесообразность — стандарты 
должны иметь практическое применение;

― преемственность — каждый после-
дующий стандарт должен опираться на разра-
ботанные ранее стандарты;

― непротиворечивость — вновь приня-
тые стандарты должны согласовываться и вза-
имоувязываться с предыдущими стандартами;

― логическая стройность — формули-
ровки стандарта должны обеспечивать чет-
кость и логическое изложение;

― полнота — стандарты должны рас-
крывать наиболее важные вопросы;

― детализация — должны подробно 
раскрывать изложенные принципы и положе-
ния;

― единство терминологической базы 
для стандартов всех уровней регулирования.

Другими словами, процесс разработки 
и применения внутренних стандартов должен 
быть организован таким образом, чтобы в це-
лом дать возможность аудиторским организа-
циям:

― полнее соблюдать требования феде-
ральных правил (стандартов) аудиторской де-
ятельности; 

― сделать технологию и организацию 
проведения аудита более рациональной;

― уменьшить трудоемкость аудитор-
ских проверок;

― содействовать внедрению в аудитор-
скую практику научных достижений и новых 
технологий;

― обеспечить высокое качество аудито-
ра и способствовать снижению аудиторского 
риска;

― детализировать профессиональное 
поведение аудитора в соответствии с этичес-
кими нормами аудита и т. д.

Внутрифирменные стандарты организа-
ционного блока предназначены для регулиро-
вания взаимоотношений между аудиторской 
организацией и проверяемым экономическим 
субъектом, между аудиторами, сотрудниками 
и администрацией аудиторской организации 
в соответствии с основными принципами 
проведения аудита и этическими нормами, 
оплаты труда, организации планирования и 
порядка заключения договоров.

Внутрифирменные стандарты утверж-
даются приказом руководителя аудиторской 
фирмы. За соблюдением внутрифирменных 
стандартов в организации руководителем ут-
верждается должностное лицо.

В данном блоке также разрабатывает-
ся форма и содержание трудового договора 
между этим должностным лицом и аудитор-
ской организацией, в котором раскрываются 
функции аудитора по обеспечению контроля 
за соблюдением и применением внутренних 
стандартов.
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Контроль за выполнением внутренних 
стандартов должен осуществляться на всех 
этапах аудиторской проверки.

Для выполнения контрольных функций 
в аудиторской организации может быть созда-
на в соответствии с ФСАДом № 8 служба кон-
троля за качеством проведения аудита.

Внутренние стандарты должны форми-
ровать требования к образованию, подготов-
ке кадров, повышению квалификации ауди-
торов и др.

В составе организационного блока мо-
гут быть рекомендованы следующие стан-
дарты.

Стандарт «Служебные функции со-
трудников в аудиторской фирме»

Сотрудников аудиторской фирмы, в за-
висимости от уровня управления, можно объ-
единить в следующие группы:

1) руководство аудиторской организа-
цией;

2) руководители аудиторских проверок 
(ведущие аудиторы);

3) руководители групп (старшие ауди-
торы);

4) рядовые сотрудники аудиторских 
проверок (аудиторы, младшие аудиторы, ас-
систенты, стажеры, другие специалисты).

В первую группу включаются сотруд-
ники, входящие в состав администрации ау-
диторской организации, имеющие право под-
писи аудиторских заключений от имени дан-
ной организации.

Руководителем в соответствии с Фе-
деральным законом № 307-ФЗ должно быть 
лицо, имеющее аттестат профессионального 
аудитора по виду деятельности данной орга-
низации.

Обязанности руководителя:
― вести переговоры с руководством   

аудируемых лиц;
― назначать руководителя аудиторской 

проверки;
― выражать мнение аудиторской орга-

низации о достоверности бухгалтерской (фи-
нансовой) отчетности проверяемого субъекта 
в аудиторском заключении.

Руководитель аудиторской проверки 
(ведущий аудитор) назначается руководите-
лем аудиторской организации из числа со-

трудников аудиторской организации, ему 
поручается проведение проверки, руковод-
ство персоналом, занятым в конкретной ауди-
торской проверке. Руководитель аудиторской 
проверки отчитывается перед руководителем 
аудиторской организации. На данную долж-
ность может назначаться сотрудник, имеющий 
профильный квалификационный аттестат по 
виду деятельности конкретного задания.

Обязанности руководителя аудиторской 
проверки:

― организация и текущий контроль за 
работой с конкретным экономическим субъ-
ектом;

― планирование работы при разработ-
ке и утверждении общего плана и программы 
аудита;

― контроль за соответствием проводи-
мого аудита и рабочей документации прави-
лам (стандартам) аудиторской деятельности и 
внутренним стандартам;

― предоставление результатов аудита, 
которые могут повлиять на мнение аудитора 
при составлении аудиторского заключения, 
руководителю аудиторской организации.

Старший аудитор назначается из рядо-
вых сотрудников для руководства конкретной 
проверкой. Старший аудитор подотчетен ру-
ководителю проверки (ведущему аудитору). 
Старшим аудитором может быть сотрудник, 
имеющий квалификационный аттестат по од-
ной из аудиторских специализаций.

Обязанности:
― подготовка, осуществление, доку-

ментальное оформление результатов аудитор-
ских процедур;

― организация и контроль за работой 
рядовых сотрудников проверки.

Рядовой участник проверки — это со-
трудник, подотчетный старшему аудитору 
или непосредственно руководителю провер-
ки. К рядовым сотрудникам относят: млад-
ших аудиторов, ассистентов, стажеров.

Они обязаны выполнять задания, полу-
ченные в ходе аудита.

Стандарт «Положение об отделе ауди-
торской фирмы»

Положение является правовым актом, 
определяющим порядок образования, права, 
обязанности и организацию работы отдела, 
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то есть положение является документом, рег-
ламентирующим виды деятельности каждо-
го структурного подразделения и всей орга-
низации в целом. Роль положения состоит в 
создании взаимодействия всех структурных 
подразделений, исключении дублирования в 
их работе.

Наиболее важными документами с по-
зиции нормативного регулирования и стан-
дартизации деятельности аудиторской фирмы 
являются положения и должностные инс-
трукции. Эти документы предназначены для 
регламентации всех сторон и направлений де-
ятельности всех должностных лиц.

Нормативным документом, использу-
емым для разработки положения, является 
ГОСТ Р 6.30-2003 Унифицированные системы 
документации. Унифицированная система ор-
ганизационно-распорядительной документа-
ции. Требования к оформлению документов.

В положении закрепляют статус отдела, 
место в системе управления, внутреннюю ор-
ганизацию, задачи и функции, права и обязан-
ности, выполняемые в процессе деятельности.

Состав разделов положения: общие воп-
росы, основные задачи, функции, руковод-
ство, права и обязанности, структура, взаимо-
отношения и связи.

Положение разрабатывает и подписыва-
ет руководитель отдела. Утверждает положе-
ние руководитель аудиторской организации.

Раздел «Общие вопросы» начинают с 
пункта, устанавливающего точное название 
отдела (управление, отдел и др.), его место в 
организационной структуре, степень самосто-
ятельности, должность руководителя, кото-
рому она подчиняется, порядок определения 
численности и штата отдела в соответствии со 
штатным расписанием.

Отдельным пунктом дается перечень 
основных правовых, директивных, норматив-
ных и инструктивных документов, которыми 
служба руководствуется в своей работе.

В раздел «Общие вопросы» могут вклю-
чаться дополнительные пункты, например о 
праве доступа к документам (помимо ее со-
трудников) высших должностных лиц органи-
зации, их конкретном составе (председатель 
совета директоров, президент, генеральный 
директор, исполнительный, коммерческий, 

финансовый директор, руководитель службы 
безопасности и др.).

Заключительный пункт устанавливает 
наличие печати, ее описание, условия хране-
ния и назначения.

В разделе «Основные задачи» форму-
лируются задачи, стоящие перед конкретным 
отделом, приводится порядок оформления 
движения и учета личного состава организа-
ции, порядок работы с персоналом, его обу-
чение, повышение профессиональных и ква-
лификационных характеристик, оптимизация 
использования трудовых ресурсов.

Примером этому является аттестация 
работников, которая направлена на рацио-
нальную расстановку кадров по участкам, 
звеньям, рабочим местам. Для этого состав-
ляются графики и планы проведения аттес-
тации, оформляются результаты заседаний 
аттестационных комиссий. Цели деятельнос-
ти организации формулируются исходя из ее 
реальной деятельности.

В разделе «Функции» раскрывается 
всесторонняя характеристика деятельно-
сти отдела. Описание функций должно быть 
грамматически и стилистически четким (не 
допускающим двоякого толкования или ис-
кажения смысла) и охватывать все функции, 
выполняемые отделами. Состав функций дол-
жен разрабатываться исходя из общих целей и 
задач, то есть этот раздел положения основы-
вается на втором разделе и увязывается с ним 
по содержанию.

При наличии в отделе структурных 
подразделений в раздел вводятся соответ-
ствующие их названиям подразделы и опи-
сание функций дается для каждого структур-
ного подразделения. Тем самым закрепляется 
объем ответственности каждого структурно-
го подразделения и каждого работника за оп-
ределенный участок работы. При этом необ-
ходимо тщательно продумать разграничение 
функций между отдельными отделами или 
участками, чтобы избежать дублирования.

В разделе «Права и обязанности» отде-
лы наделяются правами, необходимыми для 
осуществления возложенных на них задач и 
функций:

― представительствовать в федераль-
ных (региональных, городских) организациях 
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по вопросам, относящимся к компетенции от-
дела;

― давать в пределах своей компетенции 
указания струк турным подразделениям;

― вносить руководству организации 
предложения по совершенствованию работы.

Отдельным пунктом устанавливаются 
обязанности отдела. В обязанности включа-
ются:

― сохранение конфиденциальных све-
дений, получаемых в ходе аудиторской про-
верки, в течение не менее 5 лет после оконча-
ния проверки;

― выполнение указаний и поручений 
руководства организации;

― выполнение требований законода-
тельства РФ.

В разделе «Руководство» устанавлива-
ются наименование должности руководителя 
(начальник, управляющий), осуществляющего 
непосредственное (административное) руко-
водство деятельностью сотрудников отдела; 
порядок его назначения и освобождения от 
должности; требования к профессиональной 
подготовке, квалификации и стажу рабо-
ты. Отдельным пунктом закрепляется нали-
чие заместителя, а если он не предусмотрен 
штатным расписанием, то устанавливается 
должность лица, замещающего руководителя 
службы в пе риод временного отсутствия (бо-
лезни, отпуска).

Должностные обязанности руководителя 
отдела не регламентируются отдельным доку-
ментом (должностной инструкцией), поэтому 
в разделе «Руководство» закрепляются обязан-
ности, права и ответственность руководителя.

В числе обязанностей руководителя от-
ражаются те виды деятельности, которые он 
выполняет для организации повседневной ра-
боты и выполнения ее задач и функций.   
В этот подраздел обычно вносят функции 
координации деятельности службы, планиро-
вание ее работы, контроль за работой сотруд-
ников, ее распределение, совершенствование 
организационной структуры, участие в раз-
работке нормативно-методического обеспече-
ния деятельности отдела.

На руководителя отдела возлагаются 
определенные обязанности — перечисляется 
перечень обязанностей.

К типовым обязанностям руководителя 
относят обычно следующие:

― организация деятельности отдела, 
руководство сотрудниками отдела, распреде-
ление обязанностей между ними;

― составление (участие) штатного рас-
писания организации;

― организация работы по укомплекто-
ванию организации работниками требуемых 
профессий, специальностей и квалификации;

― участие в решении вопросов о вы-
свобождении работников при проведении 
реорганизации структурных подразделений, 
изменении штата и численности работников;

― анализ причин текучести кадров и 
нарушений трудовой дисциплины и др.

Для разграничения прав службы и ее 
руководителя в разделе устанавливают пер-
сональные права руководителя отдела. В их 
числе обычно есть право устанавливать круг 
ответственности своих заместителей, утверж-
дать определенные документы, издавать рас-
поряжения в пределах своей компетенции, ви-
зировать документы, назначать и освобождать 
от занимаемых должностей работников своих 
подразделений (или представлять документы 
для этих про цедур), применять меры поощре-
ния или взыскания, определять обязанности 
и права работников отделов, разрабатывать 
должностные инструкции, регламенты, по-
ложение о персонале и другие нормативные 
документы по вопросам, входящим в компе-
тенцию отдела.

Ответственность руководителя отде-
ла устанавливается за выполнение в полном 
объеме предусмотренных положением задач 
и функций, обеспечение установленного по-
рядка оформления документов и сохранность 
документов.

Раздел «Структура» включает описание 
внутренней структуры отдела: перечисление 
внутренних подразделений. Если отдел не 
имеет структурных подразделений, то вы-
деленные участки перечисляются в первом 
разделе. Этот раздел ус танавливает не поря-
док подчиненности, а распределение общих 
функций по отдельным звеньям или участ-
кам. Если в отделе отсутствует внутренняя 
структура, то в разделе «Общие положения» 
вторым пунктом определяет ся численный со-
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став ее работников, а раздел «Структура» в 
положение не включают.

Раздел «Ответственность» может выде-
ляться в самостоятельный раздел или вклю-
чается в раздел «Руководство». Он содержит 
перечисление основных позиций, по которым 
руководитель несет персональную ответствен-
ность за выполнение работы отдела, за состо-
яние документации, ее соответствие требо-
ваниям нормативных документов, достовер-
ность информации, ее утечку, организацию 
работы отдела.

В разделе «Взаимоотношения. Связи» 
отражаются наличие и характер взаимосвязей 
между отделами, которые могут возникать в 
ходе выполнения задач и функций организа-
ции, их взаимные обязательства, а также вза-
имодействие аудиторов с другими организа-
циями и учреждениями, саморегулируемыми 
организациями профессиональных аудито-
ров.

Так, отделы, как правило, взаимодей-
ствуют:

― с юрисконсультом (юридической 
службой) организации — по вопросам инфор-
мации об изменениях в действующем законо-
дательстве и правового обеспечения разраба-
тываемых документов;

― хозяйственным управлением — по 
вопросам обеспечения бланками, бумагой, 
канцелярскими принадлежностями и обору-
дованием;

― техническим отделом — по вопро-
сам обеспечения отделов организационной и 
вычислительной техникой, ее эксплуатации и 
ремонта, автоматизированными программа-
ми учета.

Раздел может быть дополнен порядком 
урегулирования разногласий, возникающих в 
работе между структур ными подразделения-
ми, перечислением видов деятельности.

Помимо тесных связей внутри орга-
низации, отделы имеют контакты с другими 
организациями и учреждениями: городскими 
(региональными, областными и др.), отдела-
ми социального обеспечения, аудиторскими 
фирмами, саморегулируемыми организация-
ми аудиторов. 

Структура сотрудничества с аудитор-
скими фирмами разрабатывается для объеди-

нения и повышения эффективности работы 
аудиторов путем проведения встреч. Во время 
встреч анализируются результаты предыду-
щих работ, обсуждаются дальнейшие планы, 
проблемы, координируется работа, оценива-
ются результаты аудиторской работы и разра-
батываются рекомендации на перспективу.

Правовое значение положения как ор-
ганизационного документа повышается при 
включении в него разделов, устанавлива-
ющих порядок и контроль за исполнением 
внутрифирменных стандартов организации, 
критерии оценки работы структурных под-
разделений, порядок стимулирования и мер 
ответственности работников за выполнение 
возложенных функций, а также сроки дей-
ствия положения и порядок его пересмотра.

Положение разрабатывается на дли-
тельный срок и пересматривается при измене-
нии структуры организации, переподчинении 
отделов, при изменениях в организационной 
структуре, при внедрении новых технологий 
обработки и подготовки документов, схем до-
кументооборота. Порядок пересмотра поло-
жения может быть предусмотрен в последнем 
разделе.

Стандарт «Правила разработки долж-
ностных инструкций аудиторской организа-
ции»

Должностная инструкция является ор-
ганизационным документом, закрепляющим 
функции работника. Данный документ опре-
деляет функции, права, обязанности и ответ-
ственность работника организации.

Для оформления должностной инструк-
ции рекомендовано использовать обязатель-
ные реквизиты: наименование организации, 
наименование документа, дату, место подго-
товки и гриф утверждения, расположенный 
в правой части документа. Структура текста 
инструкции должна содержать следующие 
разделы: общие положения, функции, долж-
ностные обязанности, права, ответственность, 
должностные связи.

Содержание должностной инструкции 
регламентировано Квалификационным спра-
вочником должностей руководителей, спе-
циалистов и других служащих, утвержден-
ным Постановлением Минтруда России от 
21.08.1998 г. № 37, в котором содержится регла-
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ментированный перечень требований к квали-
фикации специалистов различных категорий.

Квалификационная характеристика 
каждой должности, включенной в справоч-
ник, содержит три раздела:

― должностные обязанности — пере-
числяются функции, которые полностью или 
частично выполняются работником, занима-
ющим данную должность;

― должен знать — излагается обяза-
тельный состав специальных знаний, необ-
ходимых работнику для выполнения своих 
функций (законодательные акты, положения, 
инструкции, нормативные и методические 
документы), которые работник должен учи-
тывать и уметь использовать при выполнении 
своих должностных обязанностей;

― требования к квалификации — в этом 
разделе перечисляются требования к уровню 
и профилю общей и специальной подготовки, 
а также требования к стажу.

Первые два раздела квалификацион-
ной характеристики могут быть полностью 
использованы при составлении должностной 
инструкции в конкретной организации с уче-
том присущей ей специфики работы.

При разработке должностных инструк-
ций следует опираться на положение о струк-
турном подразделении (отделе).

Инструкции регламентируют задачи и 
функции работников, устанавливают их рас-
пределение между членами трудового кол-
лектива, определяют содержание, характер и 
порядок деятельности каждого из них, исходя 
из общего объема работы, закрепленного в 
положении.

Должностная инструкция, как правило, 
состоит из 4–6 разделов.

Раздел I «Общие положения» содержит 
наименование должности в соответствии со 
штатным расписанием и основные сведения 
о ней: название структурного подразделения, 
подчиненность данного работника, порядок 
назначения и освобождения от должности, 
порядок замещения этой должности в период 
временного отсутствия работника, требова-
ния к профессиональной подготовке и квали-
фикации.

Квалификационные требования делятся 
на два основных направления: уровень обра-

зования (высшее, специальное) и практичес-
кий опыт работы по специальности.

В этом же разделе отдельным пунктом 
перечисляют законодательные, нормативные 
документы, которыми должен руководство-
ваться работник в своей профессиональной 
деятельности, в том числе перечень внутрен-
них организационных и распорядительных 
документов (устав, приказы и распоряже-
ния руководителя организации, положение о 
структурном подразделении, правила внут-
реннего трудового распорядка и др.).

Например, перечень положений в долж-
ностную инструкцию начальника отдела 
внутреннего аудита может выглядеть следу-
ющим образом.

1. Инструкция определяет основные за-
дачи, права, обязанности начальника отдела 
внутреннего аудита.

2. Начальник отдела внутреннего ауди-
та назначается и освобождается от занима-
емой должности или переводится на другую 
должность приказом директора организации.

3. Начальник отдела внутреннего ауди-
та подчиняется директору организации.

4. На должность начальника отдела 
внутреннего аудита назначается лицо, име-
ющее высшее экономическое образование, 
опыт работы в должности главного бухгалте-
ра, аудитора, ревизора не менее 5 лет.

5. Начальник отдела внутреннего ауди-
та должен знать действующее законодательст-
ство в области бухгалтерского учета, налого-
обложения, составления отчетности, методы 
проведения аудиторских проверок, обладать 
компьютерной грамотностью в режиме «про-
двинутого» пользователя.

6. В своей работе начальник отдела 
внутреннего аудита руководствуется действу-
ющим законодательством, данной инструк-
цией и другими внутренними документами 
организации.

В разделе II «Функции» формулирует-
ся основная задача работника данной долж-
ности, предмет его ведения, участок работы. 
Перечисляются конкретные виды работ, из 
которых складывается выполнение основной 
задачи.

В этом же разделе отмечаются особен-
ности подготовки, обработки и передачи до-
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кументов, методы и сроки выполнения тех 
или иных функций, порядок исполнения от-
дельных поручений. Например, перечень за-
дач начальника отдела внутреннего аудита 
может выглядеть следующим образом: основ-
ная задача — организация контроля за соблю-
дением всеми подразделениями требований 
действующего законодательства, норматив-
ных актов по вопросам проведения операций 
предприятия, ведения бухгалтерского учета, 
составления отчетности, в том числе и по на-
логообложению.

В разделе III «Должностные обязанно-
сти» устанавливается порядок исполнения 
функций, видов работ, отдельных поручений, а 
также этические нормы, которые работник обя-
зан соблюдать в ходе трудовой деятельности.

Например, перечень должностных обя-
занностей начальника отдела внутреннего 
аудита может выглядеть следующим образом.

Начальник отдела внутреннего аудита 
обязан обеспечить:

1) руководство деятельностью отдела, 
обеспечение выполнения задач, возложенных 
на отдел, организация его работы в соответ-
ствии с разработанным планом;

2) разработку плана работы отдела;
3) повседневный контроль за деятель-

ностью сотрудников службы, распределение 
обязанностей между ними;

4) контроль за исполнением решений 
руководства в отношении деятельности от-
дела;

5) вынесение на рассмотрение руко-
водства в установленном порядке предложе-
ний по вопросам, относящимся к деятельно-
сти отдела;

6) представление работников отдела 
для назначения на должности и их увольне-
ния, поощрения отличившихся работников, 
наложения дисциплинарных взысканий в 
соответствии с законодательством о труде и 
правилами внутреннего распорядка;

7) принятие мер по повышению квали-
фикации, трудовой и исполнительской дис-
циплины и эффективности труда работников 
отдела;

8) организацию получения в установ-
ленном порядке в пределах своей компетен-
ции информации от структурных подразделе-

ний, филиалов, отделений и подведомствен-
ных предприятий;

9) сохранение конфиденциальности ин-
формации об операциях, счетах и инвестици-
ях предприятия, а также об иных сведениях, 
составляющих коммерческую тайну пред-
приятия в соответствии с его внутренними 
нормативными документами;

10) сохранность документов, получа-
емых или составляемых в ходе проверки;

11) соблюдение норм и правил, установ-
ленных внутренними нормативными доку-
ментами предприятия (приказами, распоря-
жениями, инструкциями и т. п.);

12) выполнение заданий руководства по 
вопросам решения задач отдела.

Раздел IV «Права» закрепляет круг прав, 
необходимых работнику для реализации воз-
ложенных на него функций, а также порядок 
осуществления этих прав. Как правило, к ним 
относятся: доступ работника к определенной 
информации, принятие решений, получение 
данных, необходимых в работе, право визи-
рования определенных видов документов, а 
также контроля (за оформлением документов, 
работой подчиненных, соблюдением трудо-
вой дисциплины и т. д.). Он устанавливает 
компетенцию конкретного работника и права, 
предоставляемые ему для выполнения возло-
женных на него обязанностей.

Четкая формулировка прав работника 
позволяет сформулировать его ответствен-
ность, которая выделяется в отдельный раз-
дел.

Например, перечень прав начальника 
отдела внутреннего аудита может выглядеть 
следующим образом.

Права:
1) обладает всеми правами в рамках дей-

ствующего законодательства, регламентиру-
ющих деятельность работников предприятия;

2) имеет право подписывать документы, 
направляемые от имени отдела, по вопросам, 
входящим в его компетенцию;

3) имеет право доступа к информации и 
документации, необходимой для выполнения 
служебных обязанностей;

4) имеет право вносить на рассмотрение 
руководства предложения по улучшению ра-
боты отдела и организации в целом;
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5) может давать указания работникам 
отдела по вопросам, входящим в его компе-
тенцию.

Раздел V «Ответственность» раскры-
вает содержание и формы ответственнос-
ти должностного лица за результаты и по-
следствия своей деятельности, а также за 
факты непринятия своевременных мер или 
действий, относящихся к его обязанностям. 
В инструкции может быть установлена ад-
министративная, дисциплинарная и матери-
альная ответственность. Меры ответствен-
ности устанавливаются в соответствии с 
действующим законодательством и с уче-
том специфики работы организации. При 
подготовке этого раздела за основу следует 
брать разделы «Функции» и «Должностные 
обязанности», в соответствии с которыми и 
детализируется ответственность должност-
ного лица.

Например, перечень ответственности 
начальника отдела внутреннего аудита может 
выглядеть следующим образом.

Ответственность:
1) несет ответственность за ненадлежа-

щее выполнение своих обязанностей;
2) в соответствии с действующим за-

конодательством несет материальную ответ-
ственность за причиненный материальный 
ущерб;

3) несет персональную ответственность 
за состоянием трудовой и исполнительской 
дисциплины, за сохранение сотрудниками 
отдела аудиторской тайны, соблюдением при-
нципа конфиденциальности по вопросам, вхо-
дящим в компетенцию отдела.

В разделе VI «Взаимоотношения (свя-
зи по должности)» регулируются производ-
ственные контакты между должностными 
лицами данного и иных структурных под-
разделений организации, устанавливается 
круг служебных связей. В этом же разделе 
могут перечисляться связи со сторонними 
организациями.

Для повышения качества должност-
ной инструкции целесообразно установить 
в данном разделе порядок и периодичность 
предоставления (а также получения) данным 
работником отчетов, планов и других доку-
ментов.

Несмотря на то что должностная инс-
трукция — документ унифицированный по 
правилам оформления и структуре текста 
(разделов), в дополнение к основным разде-
лам в должностную инструкцию могут быть 
включены и иные разделы.

Например, в должностную инструк-
цию может быть включен раздел «Оценка ра-
боты», где на основе разделов «Функции» и 
«Должностные обязанности» устанавливают-
ся критерии оценки труда. К таким критериям 
можно отнести, например, соблюдение сроков 
подготовки документов и их соответствие ус-
тановленным нормам, обеспечивающим юри-
дическую силу документа.

К дополнительным разделам относится 
и раздел «Порядок пересмотра должностной 
инструкции». В нем устанавливают или срок 
действия инструкции (например, «Инструк-
ция подлежит пересмотру один раз в год), 
или условия пересмотра должностной инс-
трукции, в числе которых: изменение органи-
зационной структуры, пересмотр штатного 
расписания, появление новых видов работы, 
ведущих к перераспределению должностных 
обязанностей, внедрение новых технологий, 
меняющих характер работы и др. Данный 
раздел располагают в конце должностной 
инструкции.

Таким образом, на эффективность ра-
боты аудиторской организации существенное 
влияние оказывает организационная структу-
ра управления. С нашей точки зрения, повы-
шению эффективности может способствовать 
представленная автором структура организа-
ции, включающая следующие отделы: обще-
го аудита, налогообложения, методический 
отдел, отдел управленческого консультирова-
ния, юридический отдел, внутреннего конт-
роля, маркетинга, оценки, профессионально-
го обучения.

Структура носит рекомендательный 
характер. Каждый отдел выполняет опреде-
ленные виды работ, и одновременно органи-
зационная структура будет содействовать 
выполнению требований законодательства 
к разработке внутрифирменных стандартов: 
целесообразность, непротиворечивость, пре-
емственность, полнота, детализация, един-
ство терминологической базы.
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ГОСУДАРСТВЕННО-ЧАСТНОЕ ПАРТНЕРСТВО КАК СПОСОБ АКТИВИЗАЦИИ
ИНВЕСТИЦИОННОЙ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ НА ТРАНСПОРТЕ

PUBLIC-PRIVATE PARTNERSHIP AS A WAY OF INCREASING INVESTMENT
ACTIVITY ON TRANSPORT

В статье обосновывается использование государственно-частного партнерства как действенного 
инструмента развития инвестиционного потенциала транспорта в условиях критического уровня госу-
дарственного финансирования.

The article explains use of state-private partnership as an effective instrument for developing investment 
potential of transport in the conditions of critical level of state fi nancing.

Ключевые слова: транспорт, инвестиции, государственно-частное партнерство, концессионное со-
глашение, риски.

Key words: transport, investment, public-private partnership, concession agreement, risks.

АЧЕСТВО инфраструктуры транс-
портной отрасли влияет на произ-
водительность страны, ее конку-

рентоспособность и способность привлекать 
иностранные инвестиции. Вместе с тем про-
блема государственных инвестиций в транс-
портную отрасль по-прежнему остается дис-
куссионной, поэтому, рассматривая модель 
государственно-частного партнерства (ГЧП) 

применительно к транспортной отрасли, сле-
дует определить, является ли она жизнеспо-
собной. Эта модная в настоящее время модель 
предполагает взаимодействие государствен-
ных и частных средств при решении крупных 
народнохозяйственных задач по развитию 
транспортной инфраструктуры.

МВФ посвятил проблемам развития 
ГЧП несколько исследований (в марте 2004 г. 

К
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вышли публикации «Государственные ин-
вестиции и налогово-бюджетная политика» 
и «Государственно-частные партнерства»). 
В рамках этих работ определены основные 
параметры сохранения макроэкономической 
стабильности при росте государственных ин-
вестиций и развитии института ГЧП в инф-
раструктурных отраслях, которые получены 
в результате ряда пилотных исследований на 
основе анализа затраты-выгоды:

― увеличение государственных инве-
стиций должно быть сосредоточено на высо-
коприоритетных и высокорентабельных про-
ектах в инфраструктуру транспорта, которая 
является тормозом экономического роста;

― при увеличении государственных 
инвестиций или изменении приоритетов рас-
ходов необходимо учитывать взаимодопол-
няемость расходов на инфраструктуру транс-
порта и расходов, не связанных с инфраструк-
турой;

― инвестиции в восстановление и 
содержание существующих объектов инф-
раструктуры транспорта обычно приносят 
бόльшую прибыль, чем вложения в новые 
объекты;

― при оценке целесообразности ин-
вестиций следует учитывать вероятностные 
периодические расходы на эксплуатацию и 
техническое обслуживание объектов инфра-
структуры транспорта.

Одновременно в рамках пилотных ис-
следований МВФ делает вывод о росте ко-
личества стран, в которых функционирует 
модель ГЧП, с тем, чтобы стимулировать 
предложение инфраструктуры транспорта и 
основанных на инфраструктуре услуг со сто-
роны частного сектора. Наиболее приемлемой 
и распространенной формой ГЧП на транс-
порте выступают концессии. Число стран, 
применяющих инструмент концессий, растет 
(табл. 1).

Таблица 1
Страны, использующие механизм концессий

Характеристика бюджетного
потенциала страны

Количество стран,
применяющих
концессионный

механизм

Количество стран,
использующих
концессию

на транспорте

Страны с низкими бюджетными доходами 13 7

Страны со средними бюджетными доходами 18 5

Страны с высокими бюджетными доходами 37 12

Представленная информация свиде-
тельствует, что применение концессий не 
вполне зависит от состояния и динамики госу-
дарственных доходов, у них иная цель — интен-
сификация процессов развития инвестицион-
ной деятельности в инфраструктурных отрас-
лях, сопряженных с развитием национальной 
экономики в целом и снятием инфраструктур-
ных ограничений роста в частности.

Объектом концессионного соглашения 
является право пользования имуществом, на-
ходящимся в государственной или муници-
пальной собственности, а также право на со-
здание (строительство) концессионного объ-
екта с предоставлением концессионеру права 
пользования (хозяйственной эксплуатации) 
таким объектом после его создания (завер-

шения строительства). По концессионному 
соглашению имущество или предприятие как 
имущественный комплекс передается во вре-
менное управление. В рамках Транспортной 
стратегии РФ определены объекты транспор-
тной инфраструктуры, где будет применяться 
инструмент концессий на морском транспор-
те — это инфраструктура морских портов.

Одновременно ст. 18 Налогового кодек-
са РФ предусмотрен специальный налоговый 
режим для концессионных договоров, что со-
здает основу для оптимизации налоговых вы-
плат для развития портового хозяйства.

Инструментом концессий институт 
ГЧП не исчерпывается, существуют и находят 
и другие формы функционирования данного 
института. В инновационной и инвестицион-
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ной сферах функционирования предприятий 
транспорта получили развитие следующие 
формы ЧГП:

― софинансирование в различных 
формах научно-исследовательских и других 
видов инвестиционных проектов на доконку-
рентной стадии (стимулом для участия бизне-
са является передача прав на результаты ис-
следований и разработок для их дальнейшей 
коммерциализации). Данная форма требует 
проектного управления, в рамках которого 
методы оценки стоимости предприятия, в ко-
торое инвестируются средства, должны кор-
релировать с эффективностью проектов;

― софинансирование ранних стадий 
коммерциализации проектов («посевное», 
венчурное финансирование). Посевное и вен-
чурное финансирование является финансиро-
ванием с высоким риском, здесь важно разде-
ление рисков между бизнесом и государством 
с целью их минимизации;

― создание совместных исследователь-
ских центров в областях, которые традици-
онно находятся в зоне ответственности госу-
дарства (безопасность транспортной отрасли, 
экология развития транспорта, транспортная 
составляющая системы государственной бе-
зопасности, равная доступность транспорт-
ных услуг на всей территории России). Раз-
витие центров будет способствовать четкому 
разделению доходов и потерь между бизнесом 
и государством;

― создание территориальных отрасле-
вых кластеров, в которых представлены все 
виды транспорта.

Как правило, ГЧП позволяет органам 
государственного управления избежать рас-
ходов на инфраструктуру транспорта или от-
срочить такие расходы, не отказываясь при 
этом от связанных с ними выгод. Позитив-
ность этой стороны данного института де-
лает его весьма привлекательным для транс-
портной отрасли. Вместе с тем ГЧП может 
иметь и негативные черты, проявляющиеся 
не только в ослаблении бюджетных ограни-
чений по росту отраслевого инвестиционно-
го потенциала, но и в снижении контроля над 
бюджетными расходами путем выведения 
государственных инвестиций за рамки бюд-
жета с целью снятия долга с баланса органов 

государственного управления. Развитие си-
туации в рассмотренном русле грозит увели-
чением риска для государства и ростом бюд-
жетных расходов в средне- и долгосрочной 
перспективе. Выход из положения возможен 
на основе научно обоснованной структури-
зации ГЧП, в РФ эта проблема до некоторой 
степени решена, так как проекты в статусе 
ГЧП финансируются из Инвестиционного 
фонда РФ, являющего составным элемен-
том федерального бюджета. Надлежащим 
образом структурированные и реализуемые 
ГЧП обеспечивают рост эффективности при 
строительстве объектов инфраструктуры 
транспорта и предоставлении ее услуг, а сле-
довательно, снижают затраты государства по 
обеспечению доступности этих услуг.

Решить проблему эффективности функ-
ционирования института ГЧП на транспорте 
можно при условии развития необходимых 
для его функционирования инструментов.     
К ним относятся:

1. Нормативно-правовая база, регули-
рующая деятельность ГЧП. В силу разных 
национальных правовых традиций основы 
регулирования ГЧП значительно различа-
ются по странам. К примеру, в странах с сис-
темой общего права такие законы могут от-
сутствовать, все условия по ГЧП включены 
в договор, при этом издержки на договор зна-
чительны. С другой стороны, в США сущест-
вует разветвленная система законодательных 
актов, фиксирующих ГЧП. В развивающихся 
странах правовая основа ГЧП ограничена за-
коном о концессиях (Чили, Перу, Индия, ряд 
стран СНГ) и некоторым образом законом о 
государственных закупках. В РФ существу-
ют законы «О концессионных соглашениях»,        
«О государственных закупках», разработаны 
типовые соглашения о концессиях на транс-
порте, а в рамках бюджетной реформы прове-
дена реформа учета в государственном секто-
ре, обеспечивающая реализацию принципов 
ее прозрачности.

2. Порядок отбора и реализации про-
ектов в рамках ГЧП, роль МЭР РФ и МФ РФ 
в этом процессе. Решение об учреждении 
ГЧП должно быть обоснованным, чаще все-
го оно достигается в рамках двухэтапного 
процесса.
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На первом этапе на основании процедур 
инвестиционного планирования и экспертизы 
проектов принимается решение о целесооб-
разности конкретного проекта по развитию 
транспортной инфраструктуры на основе ка-
чественных критериев, к которым относятся:

― наличие потенциального частно-
го инвестора, подтвердившего готовность к 
участию в инвестиционном проекте;

― соответствие решаемой задачи при 
реализации инвестиционного проекта при-
оритетам Транспортной стратегии РФ;

― наличие положительных внетранс-
портных эффектов, связанных с реализацией 
проекта;

― обоснованная невозможность реали-
зации инвестиционного проекта без государ-
ственной поддержки;

― соответствие сметной стоимости ин-
вестиционных проектов минимальной стои-
мости 5 млрд рублей;

― наличие положительного заключе-
ния инвестиционного консультанта по инве-
стиционному проекту; 

На втором этапе осуществляется отбор 
проектов на основе количественных показате-
лей, к ним относятся:

― показатели финансовой эффектив-
ности (чистая приведенная стоимость (NPV), 
внутренняя норма доходности (IRR), формула 
расчетов которых стандартна);

― показатель бюджетной эффективно-
сти (ДНП + Эр) / БС, где ДНП — дисконти-
рованные налоговые поступления Эр — эконо-
мия расходов федерального бюджета, обуслов-
ленная реализацией проекта, БС — суммарный 
объем средств планируемой государственной 
поддержки;

― показатели экономической эффек-
тивности Дп / ВВП (и/или  Дп / ВВП), где Дп — 
доходы, инициированные инвестиционным 
проектом, при этом учитываются и внешние 
экстерналии.

Методика расчета показателей эффек-
тивности проекта и применения критериев, а 
также предельные значения указанных пока-
зателей разрабатываются МЭР РФ по согла-
сованию с Министерством транспорта и ут-
верждаются совместным приказом МЭР РФ и 
МФ РФ.

3. Разработка договорных обязательств, 
на которых основана деятельность ГЧП и 
которые определяют фискальный риск, при-
нимаемый государством. Проекты развития 
инфраструктуры транспорта сопряжены с 
целым рядом рисков, например риски, свя-
занные с экологической экспертизой, задерж-
ками в строительстве, перерасходом средств, 
доступностью и качеством услуг, временны-
ми изменениями стоимости активов. Указан-
ные риски характерны и для инвестиционных 
проектов, осуществляемых традиционным 
способом (вне рамок ГЧП). Различия между 
ГЧП и проектами, обеспечиваемыми тради-
ционными способами, состоят в том, что ГЧП 
позволяют органам государственного уп-
равления делить с частным сектором значи-
тельно большее количество рисков. Поэтому 
неправильно структурированное ГЧП под-
вергает государство значительным рискам, 
а убытки оказывают значительное влияние 
на макроэкономическую стабильность, не-
вольно создавая предпосылки рецессии. Со-
гласно основному принципу распределения 
рисков каждый риск должна нести сторона, 
способная наиболее эффективно им управ-
лять. В соответствии с этим принципом рис-
ки строительства и эксплуатации несет час-
тный бизнес, а политические риски и риски 
нормативно-правового регулирования несет 
государство. Кроме того, существуют риски, 
на которые органы государственного управ-
ления могут влиять, но не обязаны брать на 
себя — это валютные риски, риски изменения 
спроса, риски остаточной стоимости. В стра-
нах, в которых развита модель ГЧП, проблема 
этих рисков решается по-разному, чаще всего 
происходит деление и этой группы рисков.     
В РФ проблема этих рисков связана с конк-
ретным инвестиционным проектом, то есть 
государство может брать на себя и эти риски, 
если влияние проекта на национальную эко-
номику значительно. Следующая проблема 
— договорные обязательства государства в 
рамках ГЧП, которые формируются в следу-
ющих формах:

а) софинансирование на договорных 
условиях инвестиционного проекта с оформ-
лением прав собственности Российской Фе-
дерации, включая финансирование расходов 
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на управление инвестиционным проектом, а 
также финансирование разработки проектной 
документации;

б) направление средств в уставные ка-
питалы юридических лиц;

в) предоставление государственных 
гарантий Российской Федерации под инвес-
тиционные проекты, а также иных способов 
обеспечения обязательств, находящихся в 
компетенции Правительства Российской Фе-
дерации. Государственные гарантии предо-
ставляются в том числе заемщикам (инвесто-
рам) в пользу кредитных организаций, вклю-
чая кредитные организации с иностранными 
инвестициями.

Государственные гарантии представля-
ют собой законную форму государственной 
поддержки инвестиций в инфраструктуру 
транспорта, когда государство располагает 
наилучшими возможностями прогнозиро-
вать и контролировать риск, а следовательно, 
сводить к минимуму связанные с ним изде-
ржки. Вместе с тем гарантии в рамках бюд-
жетного процесса не подлежат проверке тако-
го же уровня, как регулярные расходы, и они 
могут привести к потенциально значимым 
фискальным последствиям, которые усугу-
бят рецессию экономики. Конечно, предель-
ный размер (лимит) гарантий фиксируется 
законом о бюджете любого уровня и отсле-
живается МФ РФ, но, чтобы снизить риски 
по гарантиям, необходимо повысить уровень 
прозрачности в бюджетном секторе и исполь-
зовать механизмы, стимулирующие частный 
сектор на эффективное управление рисками. 
К ним относятся вычеты, франшизы, лими-
ты ответственности государства, требования 
о залоговом обеспечении, отсрочка выпла-
ты компенсации и преимущественное право 
государства предъявлять требования по ак-
тивам в случае дефолта, взимание сборов с 
бенефициаров. Применение этих механизмов 
будет способствовать минимизации рисков 
по гарантиям, ограничивая общую привер-
женность государства риску и, в конечном 
счете, фискальные последствия востребован-
ных к исполнению гарантий.

4. Обеспечение прозрачности бюджет-
ного учета и полное раскрытие фискальных 
рисков. «Руководство по статистике государс-

твенных финансов 2001» (РСГФ 2001 г.) МВФ, 
которое положено в основу реформирования 
учета государственного сектора в РФ, пред-
лагает основу налогово-бюджетной отчет-
ности, в рамках которой в интегрированном 
виде представляются запасы и потоки; пред-
почтение отдается методу начисления; учет 
осуществляется на основе баланса активов и 
обязательств.

Следует отметить, что это руководство 
не в полной мере охватывает операции по 
ГЧП. Принятое в 2004 г. решение Евроста-
та об учете передачи риска инвестирования 
представляет собой первую попытку сформу-
лировать руководящие указания по бюджет-
ному учету для ГЧП, но и оно недостаточно 
оценивает воздействие ГЧП на бюджетные 
расходы. Все это позволяет после четырех лет 
функционирования ГЧП в РФ констатиро-
вать, что инвестиционные проекты, реализу-
емые в рамках ГЧП, несут серьезные риски. 
Вся практика участия государства в совмес-
тных действиях с бизнесом свидетельствует, 
что это участие оказывается неэффективным 
и требует существенно больших временных 
и финансовых затрат, чем это первоначально 
предполагалось.

Таким образом, пока не появится комп-
лексный международный стандарт учета для 
ГЧП, сохраняется существенный риск того, 
что при создании ГЧП соображения экономи-
ческой эффективности будут производны, так 
как будут уступать место другим факторам, 
чаще всего коррупционным. Это противоре-
чит цели использования ГЧП для повышения 
эффективности инвестиционной деятельнос-
ти на транспорте.

Вместе с тем сегодня можно сформи-
ровать требования о раскрытии информации, 
предлагаемые в отношении ГЧП. Эти требо-
вания распространяются на каждый проект, 
реализуемый в рамках ГЧП, и состоят в сле-
дующем:

― будущие платежи и поступления 
государства, связанные с предоставлением 
услуг, которые указаны в договорах о ГЧП, 
спланированы на следующие 20 лет. Именно 
этот период характерен для стратегии госу-
дарства, и именно он отражает окупаемость 
инфраструктурных объектов на транспорте;
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― всем инвесторам доступны сведения 
о положениях контрактов, которые служат ос-
нованием для возникновения условных пла-
тежей или поступлений (например, гарантия, 
механизмы участия в прибылях). При этом 
должна оцениваться величина выплат и пос-
туплений;

― прозрачность сумм и условий финан-
сирования и другой поддержки ГЧП, предо-
ставляемой посредством перекредитования 
государством или через государственные фи-
нансовые учреждения, а для транспорта и че-
рез предприятия целевого назначения, нахо-
дящиеся в собственности или под контролем 
государства;

― прозрачность сведений об объемах 
воздействия на объявленное сальдо бюджета 
и на структуру и величину государственного 
долга.

5. Обеспечение проектов, реализуемых 
в рамках ГЧП квалифицированными кадрами. 
Проектирование и реализация ГЧП сложны 
и требуют специальной квалификации, что 
обусловливает создание в ряде развитых стран 
внешних групп экспертов по проектам ГЧП.

Данная проблема решается в РФ с ис-
пользованием института инвестиционных 
консультантов. Выбор инвестиционного кон-
сультанта осуществляется инициатором про-
екта на основании:

― критерия профессионализма. Этот 
критерий означает, что инвестиционный 
консультант должен быть консультантом 
(организатором выпусков ценных бумаг, ан-
деррайтером, консультантом в сделках по 
слиянию и поглощению) по инвестицион-
ным проектам (включая выпуск ценных бу-
маг) общей суммой свыше 10 млрд долларов 

в течение последних пяти лет. В отношении 
инвестиционных консультантов, выбор ко-
торых осуществляет инициатор проекта, — 
свыше 5 млрд долларов в течение последних 
семи лет;

― критерия опыта работы на россий-
ском рынке, который означает, что инвес-
тиционный консультант должен иметь опыт 
работы на российском рынке не менее пяти 
лет;

― критерия финансовой устойчивости. 
Этот критерий означает, что инвестицион-
ный консультант в течение последних двух 
лет должен иметь рейтинг не более чем на три 
уровня ниже рейтинга высшего уровня одного 
из следующих международных рейтинговых 
агентств: Standard & Poor’s, Moody’s Investor 
Service и Fitch Ratings, а в отношении инвес-
тиционного консультанта, выбор которого 
осуществляет инициатор, — не более чем на 
четыре уровня.

При этом основное требование, предъ-
являемое к инвестиционным консультан-
там, — это его независимость, то есть инвес-
тиционный консультант не должен быть аф-
филированным лицом существующего и/или 
будущего инвестора данного инвестиционно-
го проекта.

Таким образом, можно констатировать, 
что институт ГЧП является действенным инс-
трументом развития инвестиционного потен-
циала транспорта в условиях критического 
уровня государственного финансирования 
этого комплекса, но его развитие возможно 
только при создании действенной системы 
нормативной обеспеченности и фискальной 
прозрачности, которые обеспечат снижение 
риска рецессии экономики.
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В СТРАТЕГИЧЕСКОМ РАЗВИТИИ ПОРТОВОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ

ECONOMICAL MEANING OF CONCESSIONS AND THEIR ROLE 
IN STRATEGICAL DEVELOPMENNT OF PORT INFRASTRUCTURE

В статье исследуется экономическая сущность концессий. Приводятся классификация концессий 
и рисков, связанных с ними. Раскрываются их преимущества и недостатки. Выявляется роль концессий в 
развитии инфраструктуры морских портов.

The article investigates economical meaning of concessions. It gives classifi cation of concessions and risks 
connected with them. Their advantages and disadvantages are shown. The article revealed the role of concessions 
in the development of infrastructure of sea ports.

Ключевые слова: концессия, инвестиции, создание объекта государственной собственности, риски, 
реализация концессионного проекта, инфраструктура морских портов.
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ССЛЕДОВАНИЕ широкого спектра 
точек зрения на семантику понятия 
«концессия» позволило констатиро-

вать, что в научной литературе используется 
несколько его дефиниций в зависимости от ис-
следуемой предметной области.

В экономической литературе концессия 
(лат. concessio — предоставленное разреше-
ние, уступка) трактуется как «договор о пере-
даче в эксплуатацию на определенный срок 
принадлежащих государству или муниципа-
литетам природных богатств, предприятий и 
других хозяйственных объектов» [1].

В юридической сфере концессия опреде-
ляется как передача государством в эксплуата-
цию какой-либо иностранной или отечествен-
ной фирме части своих природных богатств, 
предприятий и технологических комплексов, 
других объектов. При этом стороной в пра-
воотношении всегда является государство, а 
разрешение на осуществление деятельности 
связано с монопольным правом государства на 
определенные ресурсы либо на занятие опре-
деленной деятельностью, являющейся преро-
гативой (монополией) государства [2].

Член Экспертного совета по государс-
твенно-частному партнерству (ГЧП) при Мин-
трансе России Ю. В. Зворыкина подчеркива-
ет экономический (инструмент управления 

объектами государственной собственности, 
обеспечивающий динамичное развитие инф-
раструктуры и внедрение современных форм и 
методов управления) и социальный (обеспече-
ние интересов населения как конституционно-
го собственника государственного имущества) 
аспекты концессии [3].

Концессия может быть рассмотрена как 
форма ГЧП, способствующая привлечению 
инвестиций в инфраструктурные отрасли и 
представляющая собой систему отношений 
между государством и бизнесом, возникаю-
щих при создании (реконструкции) объекта 
государственной собственности, имеющего 
важное социально-экономическое значение.

Общепризнанной в настоящее время 
является классификация концессий в зависи-
мости от объема передаваемых бизнесу прав 
собственности. Среди основных видов концес-
сий, реализуемых в инфраструктурных отрас-
лях (рис. 1), в первых трех (BOT, BOOT и BTO) 
бизнес осуществляет строительство концесси-
онного объекта и эксплуатирует его, после чего 
выполняется передача объекта государству. 
Данные виды концессий в основном различа-
ются моментом оформления права собствен-
ности государства на концессионный объект 
(после окончания этапа строительства или по 
истечении срока концессии) и правомочиями 
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на объект (владение и пользование или только 
пользование), делегированными государством 
бизнесу. В концессии BOO бизнес осуществля-
ет строительство объекта и последующую его 
эксплуатацию, владея им на праве собственнос-
ти, срок действия которого не ограничивается. 
В российское концессионное законодательство 
заложена форма BTO, фиксирующая одновре-
менную регистрацию права собственности 
государства на объект концессионного согла-
шения и прав бизнеса на владение и пользова-
ние объектом после окончания строительства с 
последующей передачей объекта бизнесу в экс-
плуатацию. В случае реконструкции объекта 
концессии применяется концессия ROT, в ко-
торой бизнес осуществляет реконструкцию и 
эксплуатацию объекта концессионного согла-
шения, после чего он передается государству.

Экономическая сущность концессий 
проявляется через преимущества и недостат-
ки, присущие этой форме ГЧП.

Выполненная систематизация и диффе-
ренциация концессий по субъектам концессии 
(государство, общество, бизнес) показывают, 
что для концессии характерно наличие муль-
типликативного эффекта за счет обеспечения 
баланса интересов государства, бизнеса и об-
щества (рис. 2).

Государство решает задачу строительс-
тва социально и стратегически важных объек-
тов государственной собственности, что спо-
собствует росту эффективности управления 
государственной собственностью, ослаблению 
бюджетной нагрузки, увеличению бюджетных 
поступлений и т. д. Бизнес расширяет сферу 
инвестирования, получает дополнительные до-
ходы от сопутствующих видов деятельности, 
при этом наличие долгосрочных договорных 
отношений с государством приводит к сни-
жению рисков, связанных с реализацией ИП, 
расширению кредитных возможностей под 
обеспечение государственных гарантий и т. д. 
Общество получает возможность пользования 
качественными услугами, оказываемыми кон-
цессионером по концессионному соглашению, 
по регулируемым тарифам, при этом наблюда-
ется снижение социальной напряженности за 
счет создания новых рабочих мест.

В целом реализация ИП на основе кон-
цессии позволит ускорить социально-экономи-

ческое развитие страны, приведет к росту за-
нятости населения, повышению уровня жизни, 
особенно в отдаленных регионах, и мобиль-
ности.

Выявленные преимущества, значимость 
которых повышается в условиях экономическо-
го кризиса, определили в Транспортной страте-
гии Российской Федерации на период до 2030 г. 
роль концессий как инструмента привлечения 
инвестиций в отрасль. Необходимость привле-
чения частного капитала к созданию объектов 
инфраструктуры портов зафиксирована и в 
ФЦП «Развитие транспортной системы России 
(2010–2015 годы)». Однако для превращения 
концессий в действенный инструмент привле-
чения инвестиций в отрасль требуется разра-
ботка системы организационно-методического 
обеспечения активизации концессионной дея-
тельности.

Основной проблемой реализации кон-
цессий является слабая научная проработка 
задачи управления рисками. С учетом того, 
что проекты на основе концессии относятся к 
инвестиционным проектам (ИП), к ним может 
быть применена классическая схема классифи-
кации рисков, предлагаемая разными авторами. 
Так, в [4] риски классифицируются по сферам 
проявления (экономические, политические, 
социальные, экологические и т. д.), по формам 
инвестирования (реальное, финансовое), по 
источникам возникновения (систематический, 
несистематический). Исследование вопроса 
структуризации проектных рисков позволило 
расширить их классификацию на сферу кон-
цессионных проектов путем введения нового 
признака: стадии реализации концессионного 
проекта (рис. 3). Предлагаемая классификация 
рисков позволяет выявить организационно-эко-
номические риски, связанные с реализацией, 
что необходимо при разработке направлений 
активизации концессионной деятельности.

Как следует из рис. 3, реализация кон-
цессионного проекта связана с большим чис-
лом рисков как характерных для всех стадий 
его реализации, так и присущих отдельным 
стадиям. В отличие от других форм ГЧП, 
риски концессионного проекта перераспреде-
ляются между его участниками (государство, 
инвестор, страховые компании, банковские уч-
реждения и др.). Стороной, наиболее уязвимой 
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к проявлению рисков, присущих всем стадиям 
жизненного цикла инвестиционного проекта, 
как правило, является бизнес, а эффективно 
управляющей такими рисками — государство. 

Бизнес же возлагает на себя управление риска-
ми, проявляющимися в основном на стадиях 
строительства (реконструкции) и эксплуата-
ции объекта концессионного соглашения.
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Рис. 1. Основные организационные типы концессий на транспорте
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Рис. 4. Место концессий  в инвестиционных проектах транспортной инфраструктуры
развивающихся стран в 1990–2004 гг. 

(источник: PPI Project Database. World Bank)
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Рис. 5. Концессии в сфере транспортной инфраструктуры
развивающихся стран в 1990–2004 гг.

(источник: PPI Project Database. World Bank)

Рис. 6. Структура инвестиций в объекты государственно-частного партнерства
в сфере инфраструктуры морских портов развивающихся стран в 1990–2004 гг.

(источник: PPI Project Database. World Bank)
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Значимость концессий в системе пар-
тнерских отношений государства и бизнеса 
подтверждают данные Всемирного банка, 
констатирующие, что в транспортной ин-
фраструктуре большинства стран именно 
концессии доминируют как по числу объ-
ектов, так и по стоимости (рис. 4). Следует 
отметить, что в 2000–2004 гг. 29 % общего 
числа концессий транспортной инфраструк-
туры развивающихся стран приходилось на 
долю морских портов (рис. 5). При этом доля 
концессий в структуре инвестиций в объек-
ты ГЧП в сфере инфраструктуры морских 
портов развивающихся стран в том же пери-
оде составила 97,2 % общего объема инвес-
тиций (рис. 6).

На российском морском транспорте 
инфраструктурные ИП на основе концессий, 
представляющих собой самую перспектив-
ную форму партнерства государства и биз-
неса, только начинают внедряться, чему спо-
собствует наличие правовой основы — Фе-
дерального закона РФ «О концессионных 
соглашениях» от 2005 г. № 115-ФЗ. Достаточ-
ного опыта реализации такого партнерства 
пока нет. Тем не менее его активизация будет 
способствовать повышению инвестиционной 
привлекательности морского транспорта, что 
подтверждается анализом положений страте-
гических документов в сфере транспорта. В 

долгосрочной (до 2030 г.) перспективе уско-
рения развития морской отрасли планируется 
достичь за счет реализации крупных инфра-
структурных проектов на принципах госу-
дарственно-частного партнерства.

Необходимость привлечения частного 
капитала к созданию объектов инфраструкту-
ры портов (железнодорожные подходы к мор-
ским портам, причалы, перегрузочные комп-
лексы, складские площади, производственные 
здания и сооружения и др.) зафиксирована и 
подпрограмме «Морской транспорт» ФЦП 
«Развитие транспортной системы России 
(2010–2015 годы)».

Достижение целевых ориентиров, ука-
занных в стратегических документах, осно-
вывается на совершенствовании нормативно-
правового обеспечения различных аспектов 
партнерства, фиксирующего права собствен-
ности на строящиеся (реконструируемые) 
объекты, обязательства сторон партнерства, 
временные рамки их взаимодействия, распре-
деление возникающих рисков. При этом ши-
рокое внедрение концессий как наиболее пер-
спективной формы государственно-частного 
партнерства в решении стратегических задач 
морской отрасли на современном этапе тре-
бует детальной проработки организационно-
методического обеспечения реализации этого 
процесса.
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ЭКОНОМИЧЕСКАЯ ОЦЕНКА И ПУТИ ПОВЫШЕНИЯ ИНВЕСТИЦИОННОЙ
ПРИВЛЕКАТЕЛЬНОСТИ ВОДНОГО ТРАНСПОРТА

ECONOMIC ESTIMATION AND WAYS OF INCREASING INVESTMENT APPEAL 
OF WATERWAY TRANSPORT

Рост инвестиций в основной капитал морского и речного транспорта может быть обеспечен в 
результате повышения инвестиционной привлекательности водного транспорта. Методика оценки ин-
вестиционной привлекательности водного транспорта включает оценку инвестиционного потенциала, 
инвестиционной активности и инвестиционных рисков. Направления повышения инвестиционной привле-
кательности могут быть сформулированы на основе методики ее количественной оценки.

Growth of investments into the fi xed capital of sea and river transport can be provided as a result of increasing 
investment appeal of waterway transport. Methods of estimation of investment appeal of waterway transport include 
estimation of investment potential, investment activity and investment risks. Directions of increasing investment 
appeal can be formulated on the basis of methods of its quantitative estimation.

Ключевые слова: инвестиционная привлекательность, инвестиционный потенциал, инвестиционная 
активность, инвестиционные риски, бюджетные инвестиции, концессия.

Key words: investment appeal, investment potential, investment activity, investment risks, budgetary 
investments, concession.

НАСТОЯЩЕЕ время уровень раз-
вития транспортной системы не в 
полной мере отвечает потребностям 

национальной экономики. Как отмечается в 
Транспортной стратегии Российской Федера-
ции [1], сегодняшние объемные, экономичес-
кие и качественные характеристики транс-
порта, особенно его инфраструктуры, не поз-
воляют в полной мере решать стоящие перед 
ней задачи.

Инвестиции в транспортный комплекс 
не только являются катализатором развития 
всех отраслей экономики и регионов страны, 
но и положительно влияют на качество жиз-
ни населения. Отсутствие необходимых ин-
вестиций в транспортную структуру по рас-
четам Всемирного банка снижает темпы рос-
та экономики в долгосрочной перспективе на 
1–3 %. Для перехода транспортной системы 
Российской Федерации на новый качествен-
ный уровень, соответствующий потребно-
стям инновационного пути развития страны, 
объем инвестиций должен составлять 4,5 % 
от ВВП [7].

В течение последних лет высокими тем-
пами развивалась инфраструктура морского 
транспорта. Объем перевалки грузов через 
морские торговые порты России в 2007 г. со-
ставил 451 млн т, что на 12 % больше макси-
мального объема перевалки грузов портами 
Советского Союза в 1989 г. Однако развитие 
портов и смежной железнодорожной, автомо-
бильной, складской инфраструктур происхо-
дит неравномерно, кроме того, существует не-
хватка портовых мощностей, ориентирован-
ных на перевалку экспортных грузов. Приня-
тие закона о Международном реестре судов 
[4] не остановило российских судовладельцев, 
и они продолжают регистрировать свои суда в 
странах с «удобным» флагом.

В настоящее время позиция внутренне-
го водного транспорта в транспортной систе-
ме Российской Федерации ослаблена, так как 
имеются участки внутренних водных путей, 
ограничивающие пропускную способность 
Единой глубоководной системы европейской 
части Российской Федерации. Их протяжен-
ность составляет 4,9 тыс. км (75 %) [5]. Нали-
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чие таких участков приводит к существенно-
му снижению провозной способности флота 
из-за уменьшения загрузки судов, значитель-
ных простоев в ожидании шлюзования.

Несмотря на рост объема перевозок на 
внутреннем водном транспорте в течение пос-
ледних лет, качественных изменений в его 
развитии не произошло, значительная часть 
транспортного флота эксплуатируется за пре-
делами нормативных сроков службы.

Инфраструктура внутреннего водного 
транспорта в настоящее время требует значи-
тельной реконструкции, важнейшей пробле-
мой является ее техническое и технологическое 
отставание от современных требований. По 
результатам анализа деклараций безопасности 
на 1 января 2008 г. признано, что нормальное 
техническое состояние имеют только 21 % су-
доходных гидротехнических сооружений, 61 % 
имеют пониженный уровень безопасности, ос-
тальные — опасный и неудовлетворительный.

Можно выделить следующие основные 
экономические особенности хозяйственной 
деятельности водного транспорта, которые 
влияют на инвестиционные процессы:

― масштабность инвестиционных про-
ектов, требующих аккумулирования значи-
тельных финансовых ресурсов;

― высокая капиталоемкость;
― сравнительно низкая рентабельность;
― высокая степень износа транспорт-

ных средств и объектов инфраструктуры;

― регулирование тарифов на услуги 
транспортных предприятий законодатель-
ством о естественных монополиях;

― экономическая и социальная значи-
мость уровня стоимости транспортных услуг, 
которая является частью себестоимости про-
дукции всех отраслей экономики Российской 
Федерации и формирует конечные цены, оп-
лачиваемые потребителями.

Несмотря на рост инвестиций в основ-
ной капитал морского и речного транспорта в 
течение последних лет, в первую очередь явно 
ощущается недостаток частных инвестиций. 
Кроме того, объемы бюджетных средств, ко-
торые направляются на реализацию инфра-
структурных проектов, корректируются в 
связи с изменившимися условиями вследствие 
мирового финансового кризиса.

Соотношение частных и бюджетных 
инвестиций в целом на транспорте в настоя-
щее время составляет 40 % к 60 % [8]. В соот-
ветствии с инновационным сценарием разви-
тия экономики РФ, в Транспортной стратегии 
Российской Федерации планируется изменить 
это соотношение: увеличить долю частных 
инвестиций до 63 %, а долю бюджетных ин-
вестиций сократить до 37 %.

В табл. 1 представлена структура источ-
ников финансирования по различным видам 
транспорта, предусмотренная Федеральной 
целевой программой «Развитие транспортной 
системы России (2010–2015 годы)» [1].

Таблица 1
Источники финансирования подпрограмм Федеральной целевой программы

«Развитие транспортной системы России (2010–2015 годы)»

Подпрограммы
Объем

финансирования, 
млрд руб.

Бюджет Внебюджетные 
источники

млрд руб. % млрд руб. %

Внутренний водный 
транспорт 206,3 165 79,98 41,3 20,02

Морской транспорт 630,7 182 28,86 448,7 71,14

Железнодорожный 
транспорт 6268,2 565,9 9,03 5702,3 90,97

Автомобильные дороги 4323,81 3631,71 83,99 692,10 16,01

Гражданская авиация 1250,5 322,9 25,82 927,6 74,18

Итого по программе 12 679,51 4867,51 38,39 7812 61,61
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Анализ представленных данных пока-
зывает, что бюджетные инвестиции, предус-
мотренные подпрограммами «Морской транс-
порт» и «Внутренний водный транспорт», 
составляют около 30 и 80 % соответственно.      
В то же время доля частных предприятий, 
осуществляющих перевозки грузов на морс-
ком транспорте, достигла 89 %, на внутреннем 
водном — 98 %. Представленные соотношения 
можно объяснить низкими инвестиционными 
возможностями транспортных предприятий, 
не располагающих собственными финансо-
выми ресурсами для обновления флота и ре-
конструкции объектов инфраструктуры.

Рост инвестиций на морском и внутрен-
нем водном транспорте и изменение их струк-
туры в сторону увеличения частных инвести-
ций может быть обеспечен в результате повы-
шения инвестиционной привлекательности 
водного транспорта.

На основе анализа научной литерату-
ры и результатов проведенных исследований 
определена структурная схема формирования 
инвестиционной привлекательности отрасли 
и ее элементы: инвестиционный потенциал, 
инвестиционные риски, инвестиционная ак-
тивность, характеристики конкретного инвес-
тиционного проекта (рис. 1).

Инвестиционная привлекательность 
отрасли как экономическая категория отра-
жает совокупность факторов, формирующих 
условия инвестирования и влияющих на эф-
фективность вложения капитала и риски ин-
весторов.

Инвестиционная активность отражает 
результаты и динамику инвестиционных про-
цессов, является индикатором состояния ин-
вестиционной деятельности и непосредствен-
но зависит от инвестиционного потенциала и 
инвестиционных рисков, оказывая обратное 
воздействие на их уровень и динамику.

Инвестиционный потенциал отражает 
наличие ресурсов и условий, необходимых 
для инвестиционной деятельности, в опре-
деленный момент времени. Его необходимо 
рассматривать как совокупность частных 
потенциалов: общеэкономического, законо-
дательного, организационного, инфраструк-
турного, маркетингового, производственного, 
инновационного, трудового, финансового в 
их диалектической взаимосвязи. Приращение 
инвестиционного потенциала является глав-
ным фактором роста инвестиционной привле-
кательности.

Уровень инвестиционного риска зависит 
от сложившихся условий для инвестирования 

Рис. 1. Структурная схема формирования инвестиционной привлекательности отрасли
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и наличия ресурсов (инвестиционный потен-
циал), а также от инвестиционной активности 
и характеристик реализуемых инвестицион-
ных проектов, в свою очередь воздействуя на 
них.

Для эффективного управления инвес-
тиционными процессами в отрасли на основе 
грамотной инвестиционной политики необхо-
дима научно обоснованная методика эконо-
мической оценки инвестиционной привлека-
тельности водного транспорта. Она строится 
на следующих принципах:

― сравнительной оценки;
― модульного построения интеграль-

ного показателя инвестиционной привлека-
тельности;

― оценки и анализа динамики показа-
телей инвестиционной привлекательности;

― доступности информации.
Базовым является принцип сравнитель-

ной оценки уровня инвестиционной привле-
кательности морского и речного транспорта 
на основе сравнения индекса их инвестици-
онной привлекательности с индексами инвес-
тиционной привлекательности других видов 
транспорта и сравниваемых отраслей за ана-
лизируемый период с использованием инфор-
мационного массива статистических показа-
телей.

Модульный принцип построения интег-
рального показателя оценки инвестиционной 

привлекательности морского и речного транс-
порта предполагает расчет частных индексов 
инвестиционной активности и инвестицион-
ного потенциала, а также оценку инвестици-
онных рисков на основе формирования сис-
темы показателей, адекватно отражающих 
структурные составляющие инвестиционной 
привлекательности.

Третий принцип подразумевает допол-
нение расчета статических показателей ин-
вестиционной привлекательности анализом 
их динамики для определенных периодов вре-
мени. Это позволяет оценить характер инвес-
тиционных процессов и идентифицировать 
фазу инвестиционного цикла для формиро-
вания эффективной инвестиционно-финан-
совой стратегии развития морского и речного 
транспорта.

Принцип доступности информации оз-
начает, что оценка инвестиционной привле-
кательности водного транспорта проводится 
при использовании информационной базы, 
сформированной на основе официальных ста-
тистических данных органов государствен-
ной статистики и профильных органов управ-
ления промышленности и транспорта.

На основе сформулированных методи-
ческих принципов можно выделить группу 
статических и динамических показателей ин-
вестиционной активности видов транспорта и 
других отраслей (табл. 2).

Таблица 2
Показатели инвестиционной активности

Наименование показателей Целевое значение

Объем инвестиций в основной капитал отрасли Max

Темп роста отраслевых инвестиций в основной капитал Max

Объем чистых инвестиций в отрасль Max

Коэффициент обновления основных фондов отрасли Max

Предложенная система показателей от-
ражает объем и динамику валовых и чистых 
инвестиций, а также процессы обновления ос-
новных фондов.

Инвестиционный потенциал отрасли яв-
ляется совокупностью частных инвестицион-
ных потенциалов и может оцениваться с помо-
щью следующей системы показателей (табл. 3).
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Таблица 3
Показатели инвестиционного потенциала

Частный
инвестиционный
потенциал отрасли

Наименование показателей Целевое
значение

Общеэкономический

рейтинг инвестиционной привлекательности страны 
(для иностранного инвестора) Max

рейтинг инвестиционной привлекательности региона 
(если требуется) Max

Законодательный уровень отраслевой налоговой нагрузки Min

Инфраструктурный

доступность долгосрочных кредитов (разность меж-
ду рентабельностью активов и ценой долгосрочного 
кредита)

Max

объем эмиссии акций (облигаций) предприятий от-
расли;
доходность акций (облигаций) предприятий отрасли

Max

Маркетинговый

доходы отрасли Max

темпы роста отраслевых доходов Max

степень влияния инфляции на отраслевые тарифы Max

Производственный
коэффициент годности основных фондов Max

фондоотдача Max

Инновационный доля современного оборудования в общей стоимости 
основных фондов Max

Трудовой средняя заработная плата Max

Финансовый

сальдированный финансовый результат Max

рентабельность основных фондов, рентабельность 
проданных товаров (работ, услуг), рентабельность 
собственного капитала, чистые активы предприятий 
отрасли

Max

коэффициент обеспеченности собственными оборот-
ными активами соответствие 

нормативным
значениямкоэффициент текущей ликвидности

коэффициент автономии

Предложенная система показателей 
позволяет оценить наличие отдельных видов 
ресурсов и эффективность их использования; 
условия инвестирования, определяемые со-
стоянием экономики, национальным законо-
дательством и отраслевой конъюнктурой. 

Количественная оценка инвестицион-
ных рисков основывается на методе анализа 
чувствительности.

Далее с помощью метода многомерного 
сравнения, основанного на методе эвклидовых 
расстояний, рассчитываются интегральные 
показатели для видов транспорта и других от-
раслей: индекс инвестиционного потенциала 
( ) и индекс инвестиционной активности 
( ) по следующим формулам

2 2 2

1 2 ...ИП

j j j njI x x x� � � � , (1)
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где:   jx1 , 2
2 jx ...  — нормированные значе-

ния показателей инвестиционного потенциа-
ла для j-й отрасли;
если нормирование осуществляется по макси-
мальному значению показателя, то

max

ij

ij

ij

а
х

a
� , (2)

где:  аij — значение i -го показателя инвести-
ционного потенциала для j-й отрасли ( ni ,1= ; 

mj ,1= );
если нормирование осуществляется по 

минимальному значению, то
min ij

ji

ij

а
х

a
� . (3)

2 2 2

1 2 ...ИА

j j j kjI y y y� � � � , (4)

где:  jy1 , jy2 ... ykj  — нормированные значения 
показателей инвестиционной активности для 
j-й отрасли, процедура нормирования кото-
рых аналогична нормированию показателей 
инвестиционного потенциала.

На основе полученных индексов опре-
деляются интегральные индексы инвестици-
онной привлекательности j-й отрасли:

ИПр ИП ИА

j j jI I I� � . (5)

Затем оцениваются отраслевые инвес-
тиционные риски с использованием метода 
анализа чувствительности. Для оценки инвес-
тиционных рисков рассчитываются относи-
тельные изменения индекса инвестиционной 
привлекательности j-й отрасли при одинако-
вом относительном изменении исследуемого 
параметра P  по формуле 

2 1

1

( ) ( )
*100 %

( )

ИПр ИПр
j jИПр

j ИПр
j

I P I P
I

I P
−

Δ = , (6)

12 100
1 PP ⎟

⎠
⎞

⎜
⎝
⎛ −=

α
, (7)

где:    α  — заданное относительное измене-
ние параметра ,P  %.

На последнем этапе определяется рей-
тинг инвестиционной привлекательности 
морского и речного транспорта и анализиру-
ется динамика инвестиционных процессов, 
выявляются перспективы и факторы повы-

шения их инвестиционной привлекатель-
ности.

На основании выполненного анализа 
сущности понятия инвестиционной привле-
кательности отрасли и ее структурных эле-
ментов, а также предложенной методики ко-
личественной оценки можно сформулировать 
некоторые направления ее повышения. Важ-
нейшим направлением повышения инвести-
ционной привлекательности водного транс-
порта является реализация эффективной, 
научно обоснованной инвестиционной поли-
тики государства. Государство, являющееся в 
силу объективных причин важнейшим участ-
ником экономических отношений в транспор-
тном секторе, имеет возможность влиять на 
инвестиционную привлекательность водного 
транспорта, осуществляя прямые инвести-
ции, используя современные организацион-
но-экономические механизмы, инструменты 
кредитной политики в виде компенсации про-
центных ставок по кредитам. Это позволит 
повысить доходность реализуемых инвести-
ционных проектов и снизить риски частных 
инвесторов, увеличить инвестиционную ак-
тивность и инвестиционный потенциал вод-
ного транспорта.

Инвестирование бюджетных средств 
на водном транспорте в настоящее время осу-
ществляется в рамках подпрограмм «Морской 
транспорт» и «Внутренний водный транспорт» 
Федеральной целевой программы «Модерни-
зация транспортной системы Российской Фе-
дерации (2002–2010 годы). В следующем году 
ей на смену придет подготовленная и приня-
тая в 2008 г. Постановлением Правительства 
Российской Федерации Федеральная целевая 
программа «Развитие транспортной систе-
мы России (2010–2015 годы) [5]. Достижение 
стратегических целей программы, решение 
поставленных в ней задач позволит в значи-
тельной мере повысить инвестиционную при-
влекательность водного транспорта.

Одним из современных организаци-
онных механизмов стимулирования инвес-
тиционной деятельности на основе баланса 
интересов государства и бизнеса является 
государственно-частное партнерство (Public 
Private Partnership). Реализация возможностей 
механизма государственно-частного парт-



В
ы

п
ус

к
3

75

Ж У Р Н А Л
университета
в о д н ы х
коммуникаций

нерства для финансирования развития водно-
го транспорта Российской Федерации являет-
ся огромным резервом повышения его инвес-
тиционной привлекательности.

Основными формами государственно-
частного партнерства являются: концессия, 
соглашение о разделе продукции, совместные 
государственно-частные предприятия, госу-
дарственные контракты. В мировой практике 
наиболее распространенной формой государ-
ственно-частного партнерства при реализа-
ции инвестиционных проектов на транспорте 
являются концессии.

По данным Всемирного банка 50 % 
всех инфраструктурных проектов на осно-
ве концессионных соглашений реализуются 
на транспорте [9]. Инвестиции, вложенные 
в строительство и реконструкцию морских 
портов и терминалов в 1990–2007 г., хотя и 
уступают почти в два раза инвестициям в 
автомобильные дороги, однако значительно 
превышают инвестиции в железные дороги 
и инфраструктуру воздушного транспорта 
(рис. 2). Инвестиционные вложения по кон-
цессионным соглашениям могут быть срав-
нительно небольшими, от нескольких милли-
онов долларов, до значительных — несколь-
ких миллиардов долларов.

Многие проекты на транспорте реали-
зуются с поддержкой правительства или меж-
дународных кредитных организаций. Анализ 
расчетов, проведенных авторами на основе 
данных Всемирного банка, показывает, что 
на транспорте примерно 13 % проектов под-
держиваются бюджетом. Формы бюджетной 
поддержки могут быть следующими:

― фиксированные периодические пла-
тежи на покрытие разницы между доходами 
и расходами;

― фиксированные платежи на пога-
шение некоторых текущих издержек по про-
екту;

― фиксированные платежи на покры-
тие всех или части инвестиционных затрат по 
проекту;

― фиксированные платежи на покры-
тие части инвестиционных затрат и текущих 
издержек по проекту.

Именно использование бюджетных 
средств при реализации концессионных со-
глашений явилось главной причиной зна-
чительного увеличения притока частного 
капитала в инфраструктуру транспорта в 
2005–2007 гг. Из 150 проектов, реализуемых 
начиная с 2005 г., бюджетной поддержкой 
пользуются 72 проекта, что составляет чуть 
меньше половины от общего числа проектов. 
Наибольшую поддержку правительство ока-
зывает при строительстве автомобильных 
дорог — примерно 22 % проектов реализу-
ются с использованием бюджетных средств, 
наименьшую — при строительстве морских 
портов, меньше одного процента от всего 
количества проектов, реализуемых с исполь-
зованием механизма концессии. Хотя строи-
тельство и реконструкция морских портов и 
терминалов в основном проводится без под-
держки бюджета, примерно 69 % проектов 
не предусматривают обязательства концес-
сионера перед бюджетом, то есть эти про-
екты реализуются без концессионной платы 
(табл. 4).

Таблица 4
Обязательства концессионера перед концедентом по проектам строительства

морских портов и терминалов в 1990–2007 гг.

Регион

Концессионные соглашения, кол-во

с нулевыми
обязательствами 
перед концедентом

с обязательствами 
перед концедентом всего

Восточная Азия и Тихоокеанский 
регион, в том числе Китай 73 13 86

Европа и Центральная Азия 9 4 13
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Расчеты, проведенные авторами на ос-
нове данных Всемирного банка, показали, 
что при строительстве морских портов и тер-
миналов концессионная плата составляет 1 % 
от всех инвестиций в активы по проекту, при 
реконструкции морских портов и термина-
лов — 39 %.

В настоящее время в Российской Феде-
рации федеральными законами [2; 3] создана 
основа концессионного законодательства, для 
реализации наиболее значимых для разви-
тия экономики страны проектов несколько 
лет назад был создан Инвестиционный фонд 
Российской Федерации. В 2009 г. будет реа-
лизовываться 15 инвестиционных проектов, 
предусматривающих строительство объектов 
капитального строительства на транспорте и 
разработку проектной документации. Объем 
средств Инвестиционного фонда Российской 
Федерации, направляемых для их реализа-
ции, по экспертным оценкам может составить 
в 2009 г. 63,9 млрд рублей [6]. Также принято 
решение о продолжении реализации с 2009 г. 
в рамках Федеральной целевой программы 
«Модернизация транспортной системы Рос-
сии (2002–2010 годы)» трех проектов автомо-
бильных дорог, имеющих общегосударствен-
ное значение.

Таким образом, использование меха-
низма концессии на водном транспорте в 
настоящее время не планируется. Это обус-
ловлено отсутствием механизмов правового 
регулирования концессионных соглашений, 
учитывающих особенности строительства и 
реконструкции объектов транспортной инф-

раструктуры. Кроме того, в настоящее время 
не разработан методологический подход к 
экономической оценке использования кон-
цессионных соглашений на водном транспор-
те. Для решения этой проблемы, по мнению 
авторов, необходимо в первую очередь опре-
делить принципы бюджетных отношений с 
концессионером, в соответствии с которыми 
проект можно реализовать:

― с поддержкой бюджета;
― без поддержки бюджета и без кон-

цессионной платы;
― с концессионной платой.
Определение сферы и условий исполь-

зования концессионных соглашений на мор-
ском и речном транспорте должно базиро-
ваться на расчете показателей бюджетных 
дотаций, концессионной платы, коммерчес-
кой, отраслевой и бюджетной эффективно-
сти реализации инвестиционных проектов 
с использованием механизма концессии, что 
невозможно без соответствующего методи-
ческого обеспечения.

Отсутствие эффективных механизмов 
правового и бюджетного регулирования ис-
пользования концессионных соглашений на 
водном транспорте существенно снижает его 
инвестиционную привлекательность для час-
тного инвестора. Разработка этих механиз-
мов с учетом мирового опыта использования 
концессионных соглашений на водном транс-
порте позволит снизить бюджетные расходы, 
привлечь частного инвестора в отрасль, повы-
сить стабильность инвестиционных процес-
сов в отрасли.

Таблица 4
(Продолжение)

Латинская Америка и Карибские 
острова 52 41 93

Средний Восток и Северная Африка 15 0 15

Южная Азия 25 2 27

Северная Африка 13 24 37

Всего (%) 187 (69 %) 84 (31 %) 271 (100 %)
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СТРАТЕГИЧЕСКИЕ НАПРАВЛЕНИЯ РАЗВИТИЯ МОРСКИХ ПОРТОВ РОССИИ

STRATEGIC DIRECTIONS OF DEVELOPMENT OF SEA PORT OF RUSSIA

В статье приводятся основные направления деятельности морского транспорта и существующие 
проблемы, описываются проекты развития объектов портовой инфраструктуры и результаты их реали-
зации.

The article presents main directions of activity of sea transport and current problems, describes development 
projects of  objects of port infrastructure and the results of their realization.

Ключевые слова: морской транспорт, российские порты, транспортная система, прибрежно-пор-
товая инфраструктура, федеральная целевая программа.

Key words: sea transport, Russian ports, transport system, coast-port infrastructure, federal target 
program.

ОРСКОЙ транспорт играет важную 
роль в развитии экономики Россий-
ской Федерации и решающую роль 

в транспортном обеспечении ее внешнеэконо-
мических связей. Им перевозится более 60 % 

внешнеторговых грузов. Основные направле-
ния деятельности морского транспорта:

― выполнение экспортно-импортных, 
транзитных и каботажных (в том числе аркти-
ческих) морских перевозок;

М
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― транспортное обслуживание труд-
нодоступных районов Крайнего Севера и 
Дальнего Востока, где морской транспорт 
является практически единственным видом 
транспорта, способным перевозить крупные 
партии грузов, обеспечивая тем самым жиз-
недеятельность малых народов и освоение 
природных богатств обширных регионов 
страны;

― обеспечение транспортной связи с 
Калининградской областью без пересечения 
территорий других государств;

― выполнение функции резерва Воен-
но-морского флота.

Перевалка грузов в российских портах 
в последние годы росла ускоренными темпа-
ми и в 2008 г. достигла 454,6 млн т, что вдвое 
больше, чем в 2001 г. и в 4 раза больше, чем 
в 1993 г. Соответственно в эти годы возросли 
судооборот российских портов и интенсив-
ность судоходства на подходах к ним.

В то же время создание специализиро-
ванных перегрузочных комплексов шло го-
раздо медленнее.

Наблюдается недостаток специализи-
рованных терминалов по перевалке массовых 
(навалочных и наливных) грузов в северо-за-
падном и южном бассейнах. В портах стран 
Балтии и Украины в 2008 г. было перегруже-
но 68 % российского угля, более 45 % мине-
ральных удобрений и 45 % нефтепродуктов, 
экспортируемых через балтийский бассейн, а 
в портах Украины — 76 % угля и 56 % ми-
неральных удобрений, экспортируемых через 
черноморско-азовский бассейн.

Динамичное развитие контейнерных 
перевозок морским транспортом требует опе-
режающего развития специализированных 
контейнерных терминалов в портах всех мор-
ских бассейнов страны.

Недостаточные глубины в акватории и 
подходных каналах большинства российских 
портов существенно снижают их конкурен-
тоспособность, так как не позволяют обраба-
тывать современные крупнотоннажные суда.

Судоходные пути в зоне ответствен-
ности Российской Федерации недостаточно 
оборудованы современными навигационны-
ми средствами. На подходах к ряду портов 
отсутствуют системы управления движением 

судов, что является одной из основных при-
чин навигационных аварий.

До настоящего времени не выполнены 
полностью принятые Российской Федерацией 
обязательства по созданию в территориаль-
ном море объектов Глобальной морской сис-
темы связи при бедствии и для обеспечения 
безопасности и систем передачи навигацион-
ной информации.

Количество ледоколов недостаточно для 
организации надежного обеспечения зимней 
навигации на подходах и в портах замерза-
ющих морей, что приводит к сезонному сни-
жению их грузооборота. Возраст большинс-
тва ледоколов значительно превышает норма-
тивный срок службы.

Резкое увеличение объемов перевозки 
нефти морем и рост грузоподъемности танке-
ров создают предпосылки к росту количест-
ва случаев разлива нефти и объемов разлива. 
Между тем состояние производственной базы 
подразделений федерального государственно-
го учреждения «Госморспасслужба России» в 
морских бассейнах не позволяет им своевре-
менно реагировать на возможные разливы не-
фти, так как находящихся в их распоряжении 
судов и оборудования недостаточно для реше-
ния современных задач.

При подготовке подпрограммы «Мор-
ской транспорт» Федеральной целевой програм-
мы «Развитие транспортной системы России 
(2010–2015 годы)» [1] (далее — подпрограмма) 
были проанализированы два варианта ре-
шения указанных проблем. Первый вариант 
предусматривает реализацию отдельных про-
ектов. Второй вариант предполагает решение 
проблем с применением программно-целево-
го метода, позволяющего обеспечить опти-
мальное решение путем координации усилий 
транспортных организаций, частных инвесто-
ров и государства. Предпочтение было отдано 
второму варианту.

Существующие экономические пред-
посылки реализации крупных инвестицион-
ных проектов по развитию инфраструктуры 
морского транспорта и транспортного фло-
та позволяют рассчитывать на их успешную 
реализацию при условии адекватной органи-
зационной и ресурсной обеспеченности. При 
этом конечные результаты, связанные с уско-
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рением темпов строительства транспортных 
инфраструктурных объектов, сокращением 
времени доставки грузов, формированием 
дополнительных бюджетных поступлений за 
счет увеличения налоговой базы и роста объ-
емов перевозок, обеспечивают высокую бюд-
жетную эффективность подпрограммы.

Для повышения конкурентоспособнос-
ти транспортной системы Российской Феде-
рации и реализации транзитного потенциала 
страны необходимо увеличить пропускную 
способность российских морских портов и 
провозную способность морского транспор-
тного флота, что позволит удовлетворить 
прогнозируемый количественный и качест-
венный спрос на услуги по перевалке россий-
ских экспортно-импортных и международ-
ных транзитных грузов в российских морских 
портах, повысить потенциал внешней торгов-
ли, существенно увеличить объемы экспорта 
транспортных услуг, включающих перевалку 
внешнеторговых грузов в морских портах и 
перевозку флотом под флагом Российской Фе-
дерации в международном сообщении.

Все морские порты Российской Феде-
рации по характеру решаемых задач и конку-
рентоспособности можно условно разделить 
на четыре группы.

В первую входят порты, обеспечива-
ющие основные объемы перевалки внешне-
торговых и транзитных грузов, способные 
на равных конкурировать с портами сопре-
дельных стран  без протекционистских мер 
со стороны государства, — Мурманск, Ново-
российск, Восточный, Усть-Луга и Балтийск. 
Строительство в них объектов прибрежно-
портовой инфраструктуры, относящихся к 
федеральной собственности, должно осу-
ществляться за счет государственных средств. 
К этой группе также следует отнести созда-
ние новых портов на Черном море и в райо-
не п. Ильинский на Сахалине, а также порты 
Приморск, Тамань и Оля.

Вторую группу составляют порты аут-
сайдеры во внешнеторговых и транзитных 
перевозках, обеспечивающие другие государ-
ственные задачи (северный завоз, каботажные 
перевозки на бассейнах) — Санкт-Петербург, 
Высоцк, Калининград, Архангельск, Туапсе, 
Темрюк, Кавказ, Махачкала, Владивосток, 

Находка, Ванино, Холск, Таганрог, Ейск. Не-
обходимо определить специализацию этих 
портов (рыночную нишу). Использование го-
сударственных средств в этих портах долж-
но ограничиваться объектами, обеспечива-
ющими выполнение государственных задач и 
обязательств. Развитие прибрежно-портовой 
инфраструктуры, обеспечивающей внешне-
торговые и транзитные грузы целесообразно 
осуществлять на основах государственно-
частного партнерства.

В третью группу входят порты, обеспе-
чивающие «северный завоз» в регион (Мага-
дан, Петропавловск-Камчатский, Анадырь) 
или составляющие элемент инфраструктуры 
Севморпути (Проведение, Певек, Тикси). За 
счет государственных средств должна быть 
произведена реконструкция этих портов под 
выполнение государственных задач. Излиш-
ние для выполнения государственных задач 
инфраструктурные объекты целесообразно 
передать в ведение регионов.

Четвертая группа — порты, обеспечива-
ющие потребности одного населенного пунк-
та или промышленного предприятия (Выборг, 
Мезень, Нарьян-Мар, Хатанга, Эгвекинот, 
Беринговский, Усть-Камчатск, Охотск, Алек-
сандров, Углегорск, Шахтерск, Паранайск, 
Корсаков, Посьет и т. п.). Все государственное 
имущество этих портов  должно быть переда-
но в ведение регионов или реализовано в уста-
новленном порядке при сохранении в ведении 
федерации государственного портового конт-
роля и пунктов пропуска.

Для решения задачи по увеличению 
пропускной способности российских морских 
портов подпрограммой «Морской транспорт» 
предусматривается реализация комплексных 
проектов строительства новых и реконструк-
ции действующих перегрузочных терминалов.

На территории северного бассейна пре-
дусматривается реконструкция подходного 
канала порта Архангельск, на территории 
балтийского бассейна — развитие объектов 
инфраструктуры, находящихся в федераль-
ной собственности, в морских портах Санкт-
Петербург, Высоцк, Усть-Луга, Балтийск, на 
территории черноморско-азовского бас-
сейна — развитие портов Таганрог, Кавказ, 
на территории каспийского бассейна — до-
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стройка объектов инфраструктуры порта Оля, 
на территории дальневосточного бассейна — 
развитие портов Ванино, Петропавловск-Кам-
чатский, Находка, Холмск, Анадырь, а также 
порта в районе пос. Набиль. Создание совре-
менных международных пассажирских ком-
плексов предусматривается в морских портах 
Санкт-Петербург и Сочи.

На рис. 1 представлена мощность рос-
сийских портов к 2015 г. с дифференциацией 
по бассейнам и видам грузов.

Общий объем финансирования проек-
тов развития морского транспорта составля-
ет 630,7 млрд руб. (в ценах соответствующих 
лет), в том числе средства федерального бюд-
жета — 182 млрд руб., внебюджетные сред-
ства — 448,7 млрд руб. Привлечение внебюд-
жетных инвестиций в предусмотренных под-
программой объемах обеспечивается путем 
реализации механизмов государственно-час-
тного партнерства.

Базовым принципом привлечения вне-
бюджетных инвестиций является разделение 
инвестиционных проектов на две составля-
ющие — строительство объектов инфраструк-
туры портов (причалы, складские площади, 
производственные здания и сооружения и 
др.), осуществляемое за счет средств частных 
инвесторов, и создание объектов государ-
ственной собственности (акватории, каналы, 
системы управления движением судов и др.), 
финансируемое за счет средств федерального 

бюджета или с использованием других меха-
низмов государственной поддержки.

Реализация проектов развития портов в 
рамках подпрограммы позволит:

― обеспечить потребность российской 
экономики и внешней торговли в перевалке 
экспортно-импортных, транзитных и кабо-
тажных грузов в морских портах за счет рос-
та их производственной мощности, повыше-
ния технологического и организационного 
уровня;

― укрепить вза-
имосвязь морского 
транспорта со смеж-
ными видами транс-
порта, грузовладель-
цами, иностранными 
партнерами в рамках 
межотраслевой транс-
портной координации;

― создать усло-
вия для развития меж-
дународных транс-
портных коридоров, 
проходящих по терри-
тории Российской Фе-
дерации;

― улучшить 
транспортное обслу-

живание труднодоступных районов Крайнего 
Севера и Дальнего Востока, что будет спо-
собствовать решению социально-экономичес-
ких проблем проживающих там малых наро-
дов.

В результате реализации мероприятий 
подпрограммы объем перевалки грузов в рос-
сийских портах в 2015 г. возрастет в 1,5 раза 
по сравнению с 2009 г. Предусмотренные под-
программой мероприятия по вводу в эксплуа-
тацию новых производственных мощностей в 
морских портах приведут к увеличению коли-
чества рабочих мест и решению ряда социаль-
ных вопросов. Всего в 2010–2015 гг. в морских 
портах будут введены в эксплуатацию пере-
грузочные комплексы суммарной мощностью 
454 млн т в год, что обеспечит создание около 
14 тыс. новых рабочих мест.

Ввод в эксплуатацию высокопроизво-
дительных перегрузочных комплексов спо-
собствует улучшению условий труда порто-

Рис. 1. Мощность российских портов к 2015 г.
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вых рабочих и повышению уровня охраны 
окружающей природной среды. В результа-
те реализации подпрограммы подавляющая 
часть пылящих грузов (уголь, минеральные 
удобрения и др.) будет перегружаться на 
специализированных комплексах с приме-
нением новейших технологий, что позволит 
не только повысить интенсивность грузовых 
работ, но и существенно сократить долю 
ручного труда, улучшить экологическую 
обстановку в портах, прибрежных зонах и в 

населенных пунктах, где эти порты располо-
жены.

В период 2016–2030 гг. [2] продолжится 
развитие морских портов всех морских бассей-
нов страны. Для повышения эффективности ра-
боты и пропускной способности морских пор-
тов предусматривается увязка их развития с со-
зданием логистической системы, включающей 
как припортовые терминалы различного назна-
чения, так и терминалы в крупных транспорт-
ных узлах страны, включая «сухие порты».
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УПРАВЛЕНИЕ И ТРАНСПОРТНОЕ ПРАВО
В. А. Бабурин,

канд. техн. наук, проф., СПГУВК

ОРГАНИЗАЦИОННО-ПРАВОВЫЕ АСПЕКТЫ СОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ
ОБСЛУЖИВАНИЯ СУДОВ В ПОРТАХ

ORGANIZATION AND LAW ASPECTS OF IMPROVING SHIP SERVICE IN PORTS

В статье рассматриваются вопросы совершенствования организации обслуживания судов в пор-
тах, подходы к оценке качества этого процесса и необходимая структура нормативно-правового обеспе-
чения для повышения его эффективности и конкурентоспособности российских портов.

The article considers problems of improving ship service in ports, approaches to the quality estimation of 
this process and necessary structure of law providing for increasing effectiveness and competitiveness of russian 
ports.

Ключевые слова: порты, обслуживание судов, организация, качество, эффективность, конкурен-
тоспособность, нормативно-правовое обеспечение.

Key words: ports, ship service, organization, quality, effectiveness, competitiveness, law providing

ТОЯНКИ судов в портах занимают 
значительную долю их эксплуата-
ционного времени и составляют 

практически его половину, а если исключить 
сверхдальние, трансокеанские перевозки — на 
некоторых направлениях еще больше. Коли-
чественной оценкой этого процесса является 
валовая продолжительность обслуживания 
судна в порту, которая наряду с такими пока-
зателями, как стоимость, сохранность грузов, 
информативность является одним из важней-
ших факторов конкурентоспособности того 
или иного порта.

Валовая продолжительность обслужи-
вания судна в порту полностью описывается 
(регламентируется и определяется) техноло-
гическим процессом полной обработки судна 
в порту (ТП ПОС). Основой же разработки ТП 
ПОС служит технологический процесс грузо-
вой обработки судна (ТП ГОС), который фор-
мально представляется в виде технологичес-
кой карты погрузки-разгрузки судна (ТК).

В крупных портах с целью совершенс-
твования организации обслуживания судов 
разрабатываются типовые ТП ПОС и соот-
ветствующие технологические карты комп-
лексного обслуживания, пример такой карты 
приведен на рис. 1 [1].

Для повышения эффективности работы 
портов процессы грузовой обработки судов 
пытаются различными способами оптими-
зировать, но зачастую проблемы возникают 
с другой стороны — так как, кроме грузовой 
обработки, грузовые суда в портах получают 
и другие виды обслуживания. Комплекс опе-
раций по этим видам обслуживания судов 
принято называть операциями комплексного 
обслуживания флота (КОФ).

В соответствии с практикой эксплуа-
тационной работы на водном транспорте, 
особенностями планирования и организации 
операции КОФ дифференцируют по следую-
щим группам:

― портово-эксплуатационное обслужи-
вание;

― материально-техническое, медицин-
ское, культурно-массовое и бытовое обслужи-
вание;

― навигационный ремонт и техничес-
кое обслуживание.

Портово-эксплуатационное обслужива-
ние включает: рейдовое обслуживание; экс-
плуатационно-техническое (промывка и от-
качивание воды из трюмов; сбор подсланевых 
вод и отработанных масел, фекальных и дру-
гих стоков, пищевых отходов, сухого мусора; 
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обслуживание барж, эксплуатируемых без 
команд) и навигационное (обеспечение путе-
вой и гидрометеорологической информацией; 
лоцманское обслуживание, устранение деви-
ации; организация инспекторского осмотра и 
работы комиссий).

Вторую группу операций составляют: 
бункеровка судов топливом и маслами; снаб-
жение инвентарем, сменно-запасными деталя-
ми и навигационными материалами; обеспе-
чение судов энергией от береговых источни-
ков; обеспечение экипажа продовольствием, 
водой; смена постельного и кухонного белья; 
доставка корреспонденции, газет, журналов и 
книг, выдача заработной платы; медико-сани-
тарное обслуживание.

В третью группу операций КОФ вклю-
чаются: плановое техническое обслуживание 
и наладочно-регулировочные работы систем 
управления судовых ДВС и вспомогательных 
механизмов, электрорадионавигационного обо-
рудования, средств автоматики, неплановый и 
аварийный ремонт; докование и слипование 
для освидетельствования и ремонта корпуса и 
движительно-рулевого комплекса.

В целом же система комплексного об-
служивания флота направлена:

― на сокращение стоянок судов в пор-
тах и повышение провозной способности 
транспортного флота;

― создание условий для нормальной 
организации труда и отдыха экипажей су-
дов во время их стоянки в портах за счет пе-
рераспределения функций по организации 
обслуживания судов и судовых экипажей 
между плавающим составом и береговыми 
работниками.

Сокращение валового времени стоянки 
судов в портах осуществляется в основном 
за счет такой организации обслуживания су-
дов, при которой обеспечивается совмещение 
операций КОФ между собой, но прежде все-
го — с операциями грузовой обработки. Это 
достигается разработкой технологического 
процесса полной обработки судна в порту.

При обслуживании судов в портах на 
основе ТП ПОС валовое время нахождения 
судна в порту меньше суммарной продолжи-
тельности выполняемых операций обслужи-
вания. Показатель качества ТП ПОС принято 
оценивать [2] коэффициентом совмещения 
операций:

∑=
iобсвалсов / ttk

или относительного совмещения

вобсi

oc сов
обсi

1 ,

t t

k k
t

	�
� � 	

�

где:    валt  — валовое время обслуживания суд-
на в порту с учетом совмещения операций;

∑
iобсt  — суммарная продолжитель-

ность операций обслуживания судна (без сов-
мещения).

Как было замечено ранее, основной 
целью ТП ПОС является минимизация 
времени нахождения судна в порту за счет 
максимально возможного совмещения опе-
раций обслуживания судна, и прежде всего 
с грузовой обработкой как основным видом 
обслуживания. В таком случае качество 
технологического процесса обслуживания 
судов в портах (транспортных узлах) с уче-
том реализации современных логистичес-
ких принципов организации транспортного 
процесса в целом и портового обслуживания 
судов в частности более правильно может 
быть оценено, на наш взгляд, отношением 
продолжительности грузового обслужива-
ния (грузовой обработки) к продолжитель-
ности полного (валового) обслуживания 
судна в порту

го
ко

вал

,
t

k
t

�

где: kко — коэффициент качества организации 
технологического процесса полной обработки 
судна;
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tго — продолжительность грузовой об-
работки судна;

tвал — продолжительность валового об-
служивания судна.

Значение приведенного коэффициента 
ко 1k <  в идеале должно стремиться к единице 

(kко→1), но не может достигать ее по причи-
не наличия в полном комплексе операций об-
служивания судов в порту технологически не 
совмещаемых с грузовой обработкой других 
операций, например швартовных.

Для анализа уровня организации ТП 
ПОС, учитывающего совмещение операций 
обслуживания, в дополнение к вышеприве-
денному коэффициенту можно воспользовать-
ся его обратной величиной, которую условно 
назовем коэффициентом качества обслужива-
ния флота

вал
коф

ко го

1 .t
k

k t
= =

Имея в виду, что полное время обслу-
живания судна можно разделить на продол-
жительность грузовой обработки и продол-
жительность других (прочих) операций об-
служивания судна в порту ( вал гоt t t= + Δ ), 
коэффициент качества обслуживания флота 
представим в следующем виде

го
коф

го го

1 .
t t t

k
t t

� � �
� � �

В составе прочих операций при этом 
несложно выделить операции технологически 
несовмещаемые с другими, и прежде всего с 
грузовой обработкой, например швартовные 
(tтн), и тогда

∆ t = tтн + ∆ tтс ,

где   Δtтс — продолжительность технологи-
чески совмещаемых с грузовой обработкой 
операций.

Здесь следует отметить, что при задан-
ных навигационных и эксплуатационных ус-
ловиях (ветроволновой режим, течение, типы 
транспортных и рейдово-маневровых судов и 
т. п.) можно считать t тн / t го const= , и тогда

тс

г.о.

0
t

t

�
�

будет отражать уровень или качество ТП 
ПОС — чем меньше это отношение, тем выше 
уровень организации обслуживания судов.

Однако для обеспечения эффективного 
обслуживания судов транспортного флота в 
российских портах только организационно-
технических условий и развитой инфраструк-
туры портов явно недостаточно, необходимо 
многое сделать в нормативно-правовой сфере. 
Существующее в РФ законодательство в об-
ласти регулирования морской — собственно 
основной производственной деятельности 
портов — не только не совершенно, но явля-
ется ущербным для российских портов и эко-
номики страны в целом. Речь здесь идет о нор-
мативно-правовом обеспечении национальной 
морской политики России, которое, конечно 
же, должно содержать разумно обоснованные 
ограничения в морской деятельности, но не 
удушающие активность транспортного бизне-
са, а способствующие и даже стимулирующие 
его развитие, и направлять эту деятельность 
на обеспечение государственных интересов. 
Нормативно-правовое обеспечение в рассмат-
риваемой области должно иметь именно та-
кую архитектуру.

Здесь можно выделить две группы про-
блем:

― связанных с оформлением прибытия/
убытия судов;

― связанных с осуществлением опера-
ций КОФ.

Начинать надо с разработки и принятия 
прогрессивного правового документа о тамо-
женном оформлении судов и грузов, исходя из 
современных реалий и мирового опыта.

Типовой схемой организации пропуска 
через государственную границу физических 
лиц, морских и речных судов, грузов и това-
ров на них предусматривается осуществлять в 
пунктах пропуска, расположенных в морских 
и речных портах РФ, «комиссионно». Заме-
тим, что такая схема противоречит действу-
ющему законодательству, с одной стороны, а 
с другой — не отвечает современным требо-
ваниям организации транспортного процесса 
и тормозит экономическое развитие России, 
притом что в соответствии со ст. 1 Конвенции 
по облегчению международного морского су-
доходства РФ приняла на себя обязательства 
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принимать все надлежащие меры для облег-
чения и ускорения международного морского 
судоходства и предотвращения непроизводи-
тельных задержек судов и находящихся на 
них лиц и имущества. Именно при «комисси-
онном оформлении» судов с неизбежностью 
возникают такие задержки и простои транс-
портных и перегрузочных средств, а также 
людских ресурсов, что наносит громадный 
политико-экономический ущерб. В среднем 
так называемое «комиссионное оформление» 
и его ожидание, например, в морском порту 
Санкт-Петербурга занимает, в наилучший в 
этом отношении месяц октябрь, около 12 % 
от времени грузовых операций. В некоторых 
случаях непроизводительные простои судов в 
портах России могут равняться времени про-
изводственных операций, и это даже не рос-
кошь, которая недопустима, а бесхозяйствен-
ность и транжирство. Во всех экономически 
развитых странах указанные процедуры про-
водятся во время проведения основных произ-
водственных операций — погрузки/выгрузки, 
а не вне их, для чего разработаны соответ-
ствующие механизмы реализации таких тех-
нологий, включая IT [4; 5; 6].

Уже сегодня таможенное законодатель-
ство РФ позволяет отказаться от существую-
щей практики проведения комиссий и ввести 
практику выполнения своих обязанностей пог-
раничными, таможенными органами, врачами 
в рамках грузовых операций или до прихода 
судна, как это делается в других развитых стра-
нах. То есть определить такой порядок дейс-
твий, при котором оформление судна на приход 
должно начинаться одновременно с началом 
грузовых операций или в течение определен-
ного времени после его начала. Перед отходом 
соответственно вначале должны проводиться 
отходные формальности, а затем заканчивать-
ся грузовые и иные операции. В свою очередь 
совмещение грузовых и таможенных операций 
обеспечивается внедрением предварительного 
информирования. Предварительная информа-
ция, предоставляемая перевозчиком, может 
использоваться как таможенными, так и ины-
ми контролирующими органами для предвари-
тельного определения таможенных и иных ре-
жимов для перемещаемых товаров и транспор-
тных средств, документов и лиц, подлежащих 
проверке. Обобщенная схема передачи предва-
рительной информации представлена на рис. 2.

Рис. 2. Система сбора, подготовки и передачи информации при ввозе товаров в РФ
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Можно констатировать и такой факт, 
что сама по себе модернизация околопортовых 
структур не принесет необходимого эффекта, 
так как инфраструктура порта перегружена.

Одним из наиболее существенных пред-
ложений в этом направлении следует считать 
запрет таможенного оформления товаров и 
транспортных средств в портах России. Оно 
должно вестись на тыловых терминалах, рас-
положенных вне портов. В компетенции пор-
товых таможен следует оставить только конт-
роль перевалки экспортно-импортных грузов, 
а также выдачу разрешения на их таможен-
ный транзит.

О некоторых проблемах, связанных с 
КОФ. Действующим российским законода-
тельством предусмотрено перемещение через 
таможенную границу лекарственных препа-
ратов только их производителями или пред-
приятиями оптовой торговли лекарственными 
препаратами. Естественно, данные организа-
ции этим в порту не занимаются, и на сегод-
няшний день снабдить любое судно, напри-
мер в порту Санкт-Петербурга, лекарствен-
ными препаратами невозможно. Такая же 
ситуация наблюдается и с пиротехническими 
средствами, которые могут перемещаться ис-
ключительно по лицензии. В России такие 
лицензии имеют только крупные организа-
ции (например, «Росвооружение»). Соответ-
ственно вся пиротехника и лекарственные 
препараты приобретаются судовладельцами 
за границей.

До сих пор не урегулирован вопрос со 
сдачей льняных и хозфекальных вод, мусора. 
На сегодняшний день можно констатировать, 

что данные товары (а по таможенному законо-
дательству отходы также являются товарами) 
попадают в нашу страну контрабандным пу-
тем, то есть без соответствующего таможен-
ного оформления.

Сегодня фактически невозможно осу-
ществить проверку аварийно-спасательного 
имущества находящегося на судне, и даже 
стирку белья судовой команды, так как дан-
ные вопросы не урегулированы действующим 
законодательством.

Есть серьезные проблемы с прибыва-
ющими транзитом из других стран в адрес 
иностранных судов судовыми запасными час-
тями и оборудованием в части их установки и 
дальнейшего использования.

По предварительным оценкам, из-за 
проблем неурегулированных таможенным и 
иным российским законодательством, связан-
ных только с перечисленными элементарны-
ми операциями КОФ, задержки составляют 
около 5 % от общего времени нахождения 
судна в порту.

Экономическая эффективность изло-
женных предложений очевидна. Источником 
экономического эффекта при этом является 
сокращение валового времени нахождения 
судов в портах. При неизмененной производ-
ственной мощности портов это приведет к уве-
личению торгового оборота через российские 
порты, повышению конкурентоспособности и 
привлекательности отечественных портов и, 
как следствие, их грузо- и судооборота. Ощу-
тимый экономический эффект будет получен 
на трех уровнях: государственном, у перевоз-
чиков (судовладельцев), в портах.
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РАЗВИТИЕ ПОДХОДОВ К УПРАВЛЕНИЮ КАЧЕСТВОМ
ПРОИЗВОДСТВЕННЫХ СИСТЕМ

THE DEVELOPMENT OF APPROACHES TO QUALITY MANAGEMENT
OF INDUSTRIAL SYSTEM

Статья посвящена анализу подходов и методов по управлению качеством производственных систем 
в историческом разрезе. В частности, рассматриваются модели, лежащие в основе современной между-
народной модели Всеобщего (сквозного) управления качеством — TQM — Total Quality Management.

The article is devoted to the analysis of methodical approaches to quality management of production 
(industrial) systems in historical view. The models which are fundamental for newest international model named 
TQM — “Total Quality Management” are considered.

Ключевые слова: управление качеством, модели и подходы к управлению качеством, национальные 
особенности систем обеспечения качества, международная система управления качеством, стандарты 
качества.

Key words: quality management, models and approaches of quality management, national systems of quality 
assurance, international quality management system, quality management standards.

ЕНДЕНЦИИ в развитии стран-ли-
деров в первый послевоенный пе-
риод показали, что традиционный 

экстенсивный метод конкуренции на основе 
низких издержек исчерпал себя. Это было 
связано главным образом с исчерпанием на-
циональных сырьевых баз большинства ев-
ропейских государств, переносом их в раз-
вивающиеся страны, необходимостью роста 
реальных доходов населения и т. п. Для даль-
нейшего сохранения доминирующих позиций 
в конкуренции между собой и с развивающи-
мися странами (с их дешевой рабочей силой 
и сырьем) европейские государства-лидеры 
создали общий рынок и поддерживают стан-
дарт высокого качества продукции и услуг, 
поставляемых на этот рынок. Таким образом, 

конкуренция на мировой политической и эко-
номической арене во второй половине XX в. 
позволила развитым странам мира выйти на 
качественно новые показатели в эффектив-
ности своих производств и уровне жизни.

Вопросы качества во многом историчес-
ки являлись прерогативой производственни-
ков. Научную основу под их опыт первыми 
положили американские и японские ученые в 
1920–1950-е гг. Основоположниками научно-
го подхода к обеспечению качества являются 
Эдвард У. Деминг, Джозеф М. Джуран, Каоро 
Исикава, А. В. Шухарт, Кросби, У. Вейбулл, 
Х. Ф. Додж, Х. Ж. Ромиг, А. Уолд, Р. А. Фишер 
и др. За вторую половину XX в. советские 
(российские) ученые и специалисты-практи-
ки также развили теоретические подходы к 
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решению проблемы обеспечения качества на 
производстве, что позволило сформировать 
не только науку о контроле качества, но и тео-
рию менеджмента качества, лежащую в осно-
ве всеобщего управления качеством.

Исторически первым подходом к про-
блеме качества была модель, которую услов-
но называют «инспекции и испытания» (I&T 
Inspections & Trials), (рис. 1). Трудно себе 
представить, когда она возникла, но ее рас-
цвет пришелся в разных странах на эпоху за-
ката феодализма и становления раннего капи-
тализма (XVII — середина XIX в.).

Мастер, управляющий, фабрикант, ка-
питан, купец и другие лица проверяли изго-
товленные товарные изделия (оружие, доспе-

хи, сбруи, седла, галантерейные, гончарные и 
скобяные изделия, ружья, пушки, сукно, ма-
нуфактуры, зерно, вина, лес, пиломатериалы, 
кареты, суда и т. п.) на их соответствие тре-
бованиям, которые предъявлялись ими и как 
потребителями, и как поставщиками данных 
товаров.

Для иллюстрации модели можно при-
вести и порядком избитый, но подлинный 
исторический пример из жизни императора 
Петра I. Во время очередной инспекционной 
проверки в войсках выяснилось, что качество 
отечественных ружей (пищалей и фузей) ос-
тавляет желать лучшего, и казенные деньги 
тратятся для вынужденной закупки оружия в 
Англии и других странах.

Рис. 1. Эволюция некоторых подходов к управлению качеством производственных систем

1990-е гг.

1960-е гг.

I&T Инспекции и испытания

(проверка качества, сортировка, разбраковка, переделка)

QC Контроль качества

(пооперационный контроль)

QA Обеспечение качества

(профилактика дефектов)

КС УКП

(Госстандарт СССР)

1980-е гг.
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обеспечения
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TQM Всеобщее управление качеством

(совершенствование качества)
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жизни людей

2000-е гг.
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QM Управление качеством

(методы и средства, стандарты ИСО серии 9000 и 10000)

Экономика

качества

― широкое понимание проблемы

качества в обществе;

― культура качества на предприятии;

― «человеческий фактор» в качестве
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Не удовлетворенный таким положени-
ем дел, Петр I по результатам своего выезда 
издал специальный указ, который как нельзя 
лучше характеризует административную мо-
дель управления качеством.

Указ о качестве
января 11 дня 1723 года

 Повелеваю хозяина Тульской фаб-
рики Корнилу Белоглазов бить кнутом и 
сослать на работу в монастыри, понеже 
он, подлец, осмелился войску Государства 
продавать негодные пищали и фузеи.

 Старшину Альдермала Фрола Фук-
са бить кнутом и сослать в Азов, пусть не 
ставит клейма на плохие ружья.

Приказано оружейной канцелярии 
из Петербурга переехать в Тулу и денно и 
нощно блюсти исправность ружей. Пусть 
дьяки и подьячие смотрят, как альдерма-
лы клейма ставят, суде сомнение возьмет, 
самим проверить и осмотром и стрель-
бою. Л два ружья каждый месяц стре-
лять пока не испортятся. Буде заминка 
в войске приключаться при сражении по 
недогляду дьяков и подьячих бить оных 
кнутьями нещадно по оголенному месту.

Хозяину — 25 кнутов и пени по чер-
вонцу за ружь.

Старшину Альдермала — бить до 
бесчувствия.

Старшего дьяка отдать в унтер-
офицеры.

Дьяка — отдать в писари.
Подьячего — лишить воскресной 

чарки сроком на один год.
Новому хозяину ружейной фабрики 

Демидову повелеваю построить дьякам 
и подьячим избы дабы не хуже хозяйской 
были. Буде хуже пусть Демидов не оби-
жается, повелеваю живота лишить.

Петр I

С экономической точки зрения данный 
подход имел ряд особенностей. Во-первых, в 
мануфактурном производстве каждое изделие 
было сравнительно простым. Во-вторых, изде-
лия выпускались массовым порядком, что вело 
к снижению удельных затрат на их производ-

ство. В-третьих, качество готовой продукции 
проверялось только на «выходе» изделия с про-
изводства. Проверка осуществлялась от случая 
к случаю, главным образом после обнаружения 
брака и/или получения рекламации. После это-
го процесс «управления» качеством сводился 
к следующим основным этапам — сортировке, 
разбраковке партии и переделке.

Со второй половины XIX в. и к началу 
XX с дальнейшим развитием капиталистичес-
кого производства, совершенствованием мето-
дов управления и проектирования, расшире-
нием выпуска сложных технических изделий 
происходит изменение подходов к управлению 
качеством готовой продукции. Появляется 
«контроль качества» (QC-Quality Control) на 
производствах, которые требовали постоянного 
(а не от случая к случаю) пооперационного кон-
троля качества продукции на этапах ее изготов-
ления. Данный подход развивался и охватывал 
не только массовое конвейерное производство, 
но средне- и мелкосерийное и особенно еди-
ничное. В последних случаях стоимость изде-
лия, как правило, была высока, экономически 
неправильно было бы контролировать качество 
готового изделия на выходе — слишком высо-
ки были бы затраты на устранение брака.

Нетрудно заметить, что оба рассмот-
ренных подхода в большей степени акценти-
ровали внимание на качестве материальной 
продукции, а не услуги, что было обусловлено 
структурой рынка того периода. Расцвет этих 
моделей приходился на 1930–1950-е гг. Гонка 
вооружений в оборонных отраслях, особенно 
накануне и в период Второй мировой войны, 
оттачивала описанные модели, организаци-
онный и управленческий опыт в данной об-
ласти, развивала математический аппарат по 
обработке статистической информации о ка-
честве и т. п. Эти модели при всей их простоте 
положили начало квалиметрии как науке и за-
ложили основу будущей теории обеспечения 
качества продукции и услуг.

Необходимость подъема национальных 
экономик стран, проигравших Вторую миро-
вую войну (главным образом — Германии и 
Японии), заставила их экономические и поли-
тические круги сконцентрироваться на внут-
ренних проблемах, главной из которых было 
качество, основанное на инновациях. Особен-
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но сильно на политику экономического реван-
ша была настроена Япония, которая не имела 
собственного сырья и очень чувствительно 
относилась к проигрышу в военном противо-
стоянии с США. Раздробленная на две части 
германская нация также была занята поиском 
национальной идеи и путями выхода из эко-
номического кризиса. Было осознано, что для 
того, чтобы вернуть себе былую мощь, нужно 
построить конкурентоспособную экономику, 
основа которой — высокое качество продук-
ции и услуг. По сути, через все политические 
институты и средства массовой информации 
на всех уровнях стала пропагандироваться 
«культура качества». Надо сказать, что в дру-
гих странах того периода — и капиталисти-
ческих, и социалистических — позже также 
начала проводиться такая политика, но имен-
но в Японии и Германии она дала к 1970-м гг. 
наиболее впечатляющие результаты.

Результатом научных и практических 
разработок ведущих компаний, родившихся 
в конкуренции наций, стали новые подходы 
к качеству, основанные на принципе «обес-
печения качества» (QA — Quality Assurance), 
которые начинают распространяться в мире с 
1960-х гг. К тому времени в среде техничес-
ких работников прочно укрепляются такие 
понятия, как стандартизация, унификация, 
метрология и тому подобные, все эти про-
блемы получают научную поддержку и со-
вершенствуются далее. В наших источниках 
английское слово assurance 
в большинстве случаев так 
и переводится — обеспече-
ние. Однако более точно его 
смысловое значение здесь мож-
но определить как модель га-
рантированного, устойчивого, 
твердого, наконец — постоян-
ного качества, что соответс-
твует юридическому терми-
ну — «презумпция качества». 
Поставщик не мог «вообра-
зить» получение некачествен-
ного (не соответствующего) 
изделия, если в договоре была 
ссылка на конкретные техни-
ческие условия (ТУ) или на-
циональные стандарты. Пред-

приятие-производитель, внедрявшее меры 
QA, возводило вопросы стабильного качества 
в ранг своей миссии или политики. Поставля-
емое изделие просто не может быть некачест-
венным.

Появляются первые «сложные», много-
уровневые системы качества предприятий, на-
целенные на профилактику (предупреждение) 
дефектов, а не на их констатацию и устранение. 
Документально оформляются политики по уп-
равлению качеством, для реализации которых 
анализу подвергаются все трудовые, матери-
альные и информационные аспекты, влияю-
щие на качество, как внутренние, действующие 
в рамках одного предприятия, так и внешние, 
действующие за рамками изготовителя. Совер-
шенствуются организационные структуры сис-
тем управления (ОССУ) предприятиями, что 
также ведет к улучшению качества работы.

Таким образом, к 1970–1980-м гг. пол-
ностью складывается понятийный, матема-
тический, методологический, а также аппарат 
экономики качества и науки об управлении 
качеством.

Ярким примером системного подхода 
в реализации новейших научных подходов в 
области стандартизации и к управлению ка-
чеством на производстве послужили работы 
наших отечественных специалистов. В 1975 г. 
в Львове на предприятиях «Электрон», «Ки-
нескоп», «Микроприбор» запускается Комп-
лексная система управления качеством про-
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США и Европа

Япония Сингапур, Гонконг,

Тайвань,

Южная Корея

Рис. 2. Изменение уровня качества продукции развитых стран
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дукции (КСУКП). Госстандартом впервые в 
СССР были разработаны и внедрены нацио-
нальные стандарты по системам управления 
качеством, которые постепенно стали внед-
ряться по отраслям и предприятиям. В даль-
нейшем советскими учеными и специалиста-
ми-практиками КСУКП была развита в более 
совершенные модели, послужившие основой 
для последующих разработок в данной обла-
сти, в том числе и на международном уровне.

К 1975 г. на мировом рынке происхо-
дит смена лидера (рис. 2) — Япония обогнала 
США по темпам экономического развития и 
уровню качества продукции.

Темпы ее экономического роста в 1950-е, 
1960-е и 1970-е гг. как минимум в два раза 
превышали темпы роста основных конкурен-
тов. После вывода из Японии оккупацион-
ных войск союзников в 1952 г. ее ВВП лишь 
немного превышал одну треть британского.                
К концу 1970-х он уже был равен суммарно-
му ВВП Великобритании и Франции и превы-
шал половину американского. На глазах все-
го одного поколения доля Японии в мировом 

промышленном производстве возросла с 2–3 
до 10 %. К 1970-м годам Япония производила 
столько же стали, сколько Америка, она была 
мировым лидером в производстве электрони-
ки и захватила почти четверть мирового ав-
томобильного рынка. Японцы не сдали своих 
позиций с появлением новых конкурентов с 
дешевой рабочей силой: они перешли на про-
изводство более высокотехнологичной про-
дукции, такой как роботы и компьютеры, и 
стали вкладывать средства в новые заводы за 
пределами Японии. Главным инструментом 
Японии в конкурентной борьбе было качество 
продукции. За качеством последовало завое-
вание все больших объемов рынка, и к 1990 г. 
объем продукции, реализованной на между-
народных рынках, на 50 % стал японским (в 
эту цифру не входили данные для внутренне-
го потребления).

Изучение западными странами-конку-
рентами передового опыта Японии по управ-
лению качеством выявило специфичные вос-
точные методы организации бизнеса, некото-
рые из которых изложены ниже и в табл. 1.

Таблица 1
Принципиальные подходы к управлению качеством

Западный подход (США и Европа) Восточный подход (Япония)

Качество основывается на низком уровне цен Качество основывается на низком уровне дефектов

Первая цель — прибыль, качество — катего-
рия случайная

Первая цель — качество, прибыль не замедлит 
последовать

По вопросам качества заказчик должен спро-
сить согласия поставщика

Согласие поставщика с требованиями заказчика 
по вопросам качества

Общие идеи на счет качества Строгая политика качества к каждому предмету

Япония — единственная страна в мире, 
в которой действует пожизненный наем рабо-
чей силы. Понятие пенсии есть, а пенсионно-
го возраста нет. Все работники «сцеплены» 
через «кружки качества» — никто не имеет 
права в технологической цепочке передать 
недоделанную или некачественно сделанную 
работу и никто не имеет права принять такую 
работу. За одну попытку сделать это налага-
ются крупные штрафы. Оплата труда на про-
изводстве складывается из небольшого оклада 
и более 10 видов доплат, главная из которых 
— доплата за бездефектный труд (7–10 окла-

дов). Если кто-либо позволил брак в рабо-
те — весь кружок качества лишается доплаты 
за бездефектный труд.

Стало понятно, что главное отличие 
между англо-американской моделью управ-
ления и японской лежало в отношении к так 
называемому «человеческому элементу» в 
качестве. Термин human element (factor) начал 
формироваться на западе в конце 1970-х — на-
чале 1980-х гг. и первоначально он означал 
приблизительно то же самое, что трудовые 
ресурсы. Разница между одним и другим, 
обоснованная позже, в том, что управление 
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«человеческим элементом» вещь более тон-
кая, и задача здесь — раскрыть индивидуаль-
ные способности каждого работника на благо 
всех — предприятия и общества, и свести к 
минимуму негативное влияние этого фактора 
на качество продукции и услуг (табл. 2). Од-
ной из главных составляющих понятия «че-
ловеческий фактор» является образование и 
профессиональная подготовка. В Японии, на-
пример, еще со второй половине XIX в. было 

введено всеобщее образование, и к началу                    
XX столетия уровень грамотности прибли-
зился к 100 %.

Японский опыт показал западным спе-
циалистам, что при правильном управлении 
человеческим фактором появляется так на-
зываемый синергетический эффект, когда от-
дельные факторы не просто суммируются, а, 
действуя во взаимной связи, многократно уси-
ливают конечный положительный эффект.

Таблица 2
Системы управления человеческим фактором на производстве

Аспекты Восточный — «синергетический»
(Япония)

Западный — «традиционный»
(Великобритания)

Культурные и 
национальные 
особенности

Большой национальный вклад в об-
разование (большой процент людей с 
высшим образованием)

Более низкий национальный вклад 
в высшее образование

Существование пожизненного найма в 
главных компаниях

Отсутствие пожизненного найма; 
наем по контракту на определен-
ный период

Работники компании строят свою карь-
еру путем накопления опыта в различ-
ных областях

Работники строят карьеру путем 
совершенствования своей специ-
ализации, не сохраняя верность 
компании

Философия 
управления

Рядовые работники разделяют с руко-
водством ответственность скорее за 
цели, а не за средства производства

Рядовые работники отвечают за 
средства производства

К рядовым работникам руководство   
относится как к ценности

Рядовые работники рассматрива-
ются как затраты

Операторы являются экспертами, 
способными самостоятельно решать 
возникающие на их рабочем месте про-
блемы

Экспертами являются специалис-
ты, система спроектирована так, 
что становится недоступной опе-
ратору

Системы и стиль 
управления

Системы простые и жизнеспособные Системы сложные и труднопони-
маемые

Системы помогают операторам и конт-
ролерам управлять состоянием дел

Состоянием дел управляют руково-
дители

Управляющие располагают возможно-
стью управлять будущим, планируя его

Общий упор сделан на управление
существующим состоянием дел

Роль операторов Операторы хорошо обучены и могут 
быть экспертами

Обучение операторов рассматрива-
ется как потеря ресурсов

Варианты 
синергетического 

эффекта

Положительные отношения между со-
трудниками фирмы (как по вертикали, 
так и по горизонтали), поддерживаю-
щие жизнеспособность кружков

Атмосфера, нередко приводящая к 
распаду кружков
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Вместе с тем стало ясно, что ментали-
тет западных стран иной, и полное перенесе-
ние восточных методов невозможно по ряду 
объективных и субъективных причин. Так, 
массовое копирование Великобританией с 
1977 г. «кружков качества» имело перемен-
ный успех. Отмечалось, что через пять лет 
после их создания на британских фирмах (то 
есть к 1983 г.) половина из них распалась.

Учитывая проблемы американских и, 
особенно, европейских компаний, связанные 
с созданием конкурентоспособных изделий 
современного уровня, западные страны, стре-
мясь достигнуть тех же результатов в качестве 
продукции и конкурентной борьбе, пошли не-
сколько по иному пути. Пора было переходить 
к общей международной системе управления 
качеством на основе единых стандартов. Они 
должны были обобщить национальный и от-
раслевой опыт ведущих держав в области уп-
равления качеством производства, качеством 
функционирования организационной струк-
туры предприятия и инновациями (как в сфере 
объектов, так и процессов управления) на базе 
передовых научно-технических достижений.

В результате в 1987 г. Международной 
организацией по стандартизации (ИСО) была 
выпущена в свет серия стандартов по системам 
управления качеством, которая получила обоз-
начение 9000. Данная группа стандартов была 
подготовлена техническим комитетом (ТК) 176 
«Обеспечение качества», который к тому вре-
мени уже выпустил терминологический стан-
дарт 8402 в области управления качеством. 
В данной серии были представлены основные 
модели по построению систем качества на 
предприятиях различных отраслей, при этом 
значительный упор делался на качество услуг, 
а не только материальной продукции.

Данный документ положил начало сле-
дующей концепции — непосредственно ме-
неджмента качества, или «управления качест-
вом», — (QM — Quality Management). К тому 
времени прибыли компаний на мировом 
рынке стали определяться выражением: Цена 
рынка минус Издержки производителя. Ус-
пешная деятельность и выживаемость любой 
коммерческой или государственной компании 
стала зависеть от качества производимой ею 
продукции и услуг, так как это позволяло за-

нять более выгодную нишу на рынке. Конку-
рентоспособность предприятий по качеству 
стала определяться соответствием продукции 
требованиям потребителей — покупателей на 
рынке (заказчиков по контракту). Такие тре-
бования обычно содержались в технических 
условиях (ТУ) на поставку. Однако в целях 
гарантии стабильного качества предприятия 
различных стран в дополнение к ТУ внедряли 
национальные стандарты по системам управ-
ления качеством, которые и послужили осно-
вой международных стандартов ИСО.

Международная организация по 
стандартизации — ISO — International 
Standard Organization.

Штаб-квартира в Женеве (Швей-
цария). Количество государств-членов 
— 200 (Россия в том числе). Председатель-
ствуют по очереди (глава Госстандарта 
России уже трижды председательство-
вал в ИСО). ИСО решает только крупные 
международные проблемы. На каждую 
отводится 1000 номеров. Поэтому номер 
международных стандартов 9000 означа-
ет 9-ю проблему. Решены также проблемы 
статистики, терминологии, безопасности 
труда, экологии (14000), аудита (19000).

Первая версия стандартов ИСО серии 
9000 1987 г. явилась результатом серьезной 
работы по обобщению национального опы-
та различных государств (ANSI в США, BS 
в Великобритании, AS в Австралии, CSA в 
Канаде) в области подготовки и управления 
научно-технической документацией (НТД) по 
качеству. Анализу также были подвергнуты и 
ведомственные стандарты, например военные 
(MIL — Q — 9858A, MIL — Q — 45208A), и 
некоторые публикации НАТО по качеству 
(AQAP-1, AQAP-4, AQAP-9).

Все научно-технические документы де-
лились на многоуровневые и общие, при этом 
первые устанавливали наиболее жесткие тре-
бования по обеспечению качества на трех эта-
пах жизни продукции или услуги:

― проектирование — поставка;
― производство — монтаж;
― технический контроль — испытания.
Многоуровневые документы исполь-

зовались при подготовке контрактов между 
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поставщиком и потребителем, вклю-
чавшим обязательные требования к 
поставляемой продукции в форме по-
ложений конкретного НТД по качеству 
(в виде цитат). Поставщик имел право 
проверить выполнение договора на раз-
личных стадиях производства, что га-
рантировало надлежащее качество бу-
дущих поставок.

Документы общего назначения 
определяли основные принципы и эле-
менты систем управления качеством, 
имели рекомендательный характер и 
применялись для предприятий любых 
отраслей, выпускающих продукцию 
на рынок.

Признав эти два подхода, ТК 176 воспро-
извел их в новых международных стандартах 
ИСО серии 9000 1994 г. (рис. 3).

В 2000 г. была принята третья (послед-
няя на данный момент) версия стандартов (на-
зываемая ИСО 9000:2000), которые вступили 
в действие с 1 января 2004 г.

По мере распространения националь-
ных моделей обеспечения качества, а также 
первой и второй версий стандартов ИСО се-
рии 9000 теоретиками и практиками было 
осознано, что данные стандарты являются 
частью системы более высокого порядка. Этой 
«надстройке» было дано обозначение — TQM 
(Total Quality Management) (рис. 4).

В отечественных публикациях данный 
термин переводится в большинстве случаев 
как «всеобщее управление качеством». Более 
точно слово total можно интерпретировать 
с английского как «всеобъемлющее», или 

«всепроникающее», то есть сквозное управ-
ление качеством. Данная модель охватывает 
собственно систему менеджмента качества 
предприятия, функционирующую на базе 
стандартов ИСО серии 9000:2000, систему ор-
ганизации планирования и управления произ-
водством (СОПУП), стандарты и процедуры 
управления персоналом, процессы управле-
ния ресурсами, методы оценки качества и сер-
тификации продукции. Подводя некоторый 
итог данному историческому анализу подхо-
дов и моделей управления качеством, можно 
сказать, что их развитие стало результатом 
научного и практического обмена передовым 
опытом различных наций и отраслей. Глав-
ный результат этого — выравнивание уровней 
качества развитых стран, а также признание и 
дальнейшее развитие в ближайшем будущем 
единых подходов к достижению высокого 
качества, в частности через концепцию Total 
Quality Management, в основе которой человек 
и качество жизни людей.

Рис. 3. Основные стандарты по качеству в версии 1994 г.

Определение концепций в области качества МС ИСО 8402
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Рис. 4. Структура модели Всеобщего (сквозного) управления качеством
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ПРОБЛЕМА ФОРМИРОВАНИЯ КРИТЕРИЕВ 
КАЧЕСТВА СТРАХОВОГО ПРОДУКТА (УСЛУГИ) В КОНТЕКСТЕ 

ОСОБЕННОСТЕЙ РЫНКА МОРСКОГО СТРАХОВАНИЯ

THE PROBLEM OF ELABORATING THE CRITERIA 
FOR INSURANCE PRODUCT (OR SERVICE) QUALITY IN CONTEXT 

OF THE PARTICULARITIES OF MARINE INSURANCE MARKET

В статье дан обзор текущего состояния российского рынка морского страхования и предложены 
подходы к его развитию на основе формирования критериев и механизмов обеспечения качества страхо-
вых продуктов (услуг).

In the article the review of the Russian marine insurance market is presented and the concept of its developing 
on the basis of elaborating the criteria and mechanisms for improving insurance product quality is proposed.

Ключевые слова: морское страхование, страховой риск, страховой продукт, качество, управление 
качеством.

Key words: marine insurance, insured risk, insurance product, quality, quality management.

С ТРАХОВАНИЕ всегда играло и 
продолжает играть роль основно-
го экономико-правового механизма 

обеспечения безопасности судоходного биз-

неса. Морское страхование — одна из самых 
старых систем страхования рисков, которая 
стала достаточно эффективно работать имен-
но как система договорного (не взаимного) 
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страхования, в отличие от других отраслей, 
где взаимное страхование возникло раньше. 
Проработка правовых основ договора страхо-
вания, позволившая обеспечить высокое ка-
чество страховой защиты, — сильная сторона 
морского страхования, и главную роль здесь 
сыграли страховщики и юристы Великобри-
тании. Вполне естественно, что в Великобри-
тании и в других странах с развитым страхо-
вым рынком проблем в этой области гораздо 
меньше, чем в России.

Прежде всего следует отметить, что в 
российских условиях такие специфические 
отрасли корпоративного страхования, как 
морское (и аналогичное ему — авиационное) 
развиваются слабо, что обусловлено в первую 
очередь низким платежеспособным спросом 
и высокой убыточностью. Морское страхова-
ние относится к тем видам, в которые нуж-
но вкладывать миллиарды долларов, чтобы 
развивать инфраструктуру, обучать специа-
листов и разрабатывать сложные методики 
оценки рисков.

Российский рынок морского страхова-
ния в настоящее время характеризуется тем, 
что находится в состоянии раздела между 
крупнейшими страховыми компаниями Рос-
сии, зарубежными брокерами и отдельными 
региональными страховыми компаниями. 
Морское страховое агентство «Сканмарин-
консалтинг» справедливо отмечает, что всех 
потенциальных российских клиентов страхо-
вых компаний в области морских перевозок 
можно условно разделить на три части [4]. 
Первая и самая значительная часть не имеет 
страхового обеспечения вообще. Причинами 
такого положения является известная неста-
бильность финансового состояния россий-
ских судовладельцев, а также недопонима-
ние их руководителями важности наличия 
страховой защиты. Приобретение страхового 
покрытия такими компаниями у стабильных 
зарубежных страховщиков является пробле-
матичным с финансовой точки зрения, а не-
доверие к относительно более дешевым оте-
чественным страховщикам вообще уводит их 
с рынка. Вторая — наибольшая по числу су-
дов часть флота в настоящее время находится 
под флагом иностранных государств (в залоге 
у западных банков — наследие эпохи залого-

вых аукционов и следствие налоговой поли-
тики нашего государства). Эти клиенты также 
проходят мимо российских страховщиков, так 
как в добровольно-принудительном порядке 
обязаны страховаться в страховых компаниях 
за рубежом.

Таким образом, борьба на отечествен-
ном рынке страхования морского бизнеса 
разворачивается в основном за третью часть, 
то есть недавно созданные судоходные ком-
пании, руководство которых стремится защи-
тить свою собственность.

Отрасль морского страхования, ввиду 
ее специфичности и сложности, пока остает-
ся весьма проблематичной и неразработанной 
для российских страховщиков, поэтому и чис-
ло участников рынка невелико.

Во-первых, морские страховщики долж-
ны предоставлять очень крупные страховые 
покрытия, невзирая на возможную высокую 
убыточность. Размер убытков, подлежащих 
возмещению по одному страховому случаю, 
может легко поколебать финансовую устой-
чивость страховой компании со средним раз-
мером капитала и резервов. Поэтому такие 
компании и не выживают на рынке морского 
страхования. Здесь требуются особые инс-
трументы резервного финансирования, кото-
рые на российском рынке разработаны слабо. 
Большую часть страховой премии российские 
страховщики традиционно передают на ми-
ровой рынок перестрахования, что, однако, не 
является панацеей.

Во-вторых, глобальный характер рын-
ка морских перевозок обусловливает потреб-
ность в весьма разветвленной сети представи-
телей страховой компании как в России, так и 
за рубежом. Наличие разветвленной сети кор-
респондентов в основных портах мира позво-
ляет предоставить судовладельцу необходи-
мую помощь, включая оказание надлежащей 
юридической защиты. Из всех российских 
компаний такой сетью обладает только «Ин-
госстрах».

В-третьих, проблемы точной оценки 
рисков, их сложность и длительность процес-
са урегулирования убытков обусловливают 
сложность всего процесса заключения и веде-
ния практически любого договора страхова-
ния морских рисков. Урегулировать претен-



Ж У Р Н А Л
университета
в о д н ы х
коммуникаций

В
ы

п
ус

к
3

98

зию по страховому случаю в приемлемый для 
страхователя (выгодоприобретателя) срок — 
задача непростая, для решения которой, как 
правило, привлекаются особые специалисты, 
такие как страховые брокеры, сюрвейеры, ад-
жастеры. Поэтому и качество страховых услуг 
зависит от уровня развития рынка услуг этих 
специалистов. В России же этот уровень пока 
достаточно низкий.

Весь российский рынок страхования 
каско и ответственности судовладельцев на 
2007 г. оценивался примерно в 100 млн дол-
ларов в год (эта цифра по зарубежным меркам 
невелика). В этой сумме премия «Ингосстра-
ха» составляла более половины [5]. Между 
тем если посмотреть на изменение структу-
ры страхового портфеля «Ингосстраха», то за 
последние 15–17 лет доля сборов, относимых 
на морское страхование, существенно снизи-
лась. Уменьшение доли этого вида страхова-
ния объясняется развитием иных страховых 
продуктов и ростом розничных продаж. Это 
общая тенденция российского рынка. У дру-
гих компаний доля морского страхования в 
портфеле, по-видимому, еще ниже.

Многие российские компании сегодня 
предлагают страхование судов каско, но что 
касается страхования P&I, то в этом сегмен-
те сопоставим с «Ингосстрахом» может быть 
только «Российский P&I пул» (создан в 1996 г.), 
хотя отдельные страховщики также предо-
ставляют эту услугу независимо от этого пула 
(например, РОСНО, Росгосстрах, «Прогресс», 
«Альфа-Страхование»).

В последние годы морское страхование 
стал развивать и лидер российского рынка 
Росгосстрах. Помимо каско, ответственно-
сти перед третьими лицами за столкновения, 
загрязнение окружающей среды и причине-
ние вреда жизни и здоровью третьих лиц, в 
Росгосстрахе могут быть застрахованы и ме-
нее характерные и вовсе нетрадиционные для 
российского рынка риски, такие как военные 
риски и риски гражданских волнений, добав-
ленная стоимость на случай полной гибели 
(Increased Value).

Примечательно, что Росгосстрах декла-
рирует приверженность к индивидуальному 
и гибкому подходу к заключению договоров 
страхования и эффективное урегулирование 

убытков. Это представляется очень важным 
для улучшения качества страхования.

Похожий тезис мы находим и в описа-
нии программ морского страхования в стра-
ховой группе «Согласие»; он определяется как 
гибкая адаптация условий договора с учетом 
особенностей объекта страхования. Страхо-
вые программы «Согласия» также направле-
ны на расширение возможностей для судовла-
дельцев.

Следует упомянуть и «РЕСО-Гаран-
тию», которая намерена выйти на рынок стра-
хования морских рисков [2]. С этой целью с 
2007 г. в «РЕСО-Гарантии» начало работу 
подразделение «VIP-Море». С начала работы 
данное подразделение заключило договоров 
страхования на сумму 3–4 млн долларов с об-
щей премией 60–70 тыс. долларов. При этом 
на 90 % портфель «VIP-Море» будет состав-
лять каско судов.

Всего в области страхования судов с 
высокими лимитами задействовано 8–10 рос-
сийских страховых компаний, в общих сборах 
которых доля «Ингосстраха» по каско состав-
ляет более 50 %, а по ответственности — око-
ло 80 %. Последний сегмент рынка сильно 
концентрирован, в нем доминируют «Ингос-
страх» и «Русский P&I Пул».

Поскольку «Ингосстрах» занимается 
страхованием каско судов более 55 лет и от-
ветственности судовладельцев более 30 лет, 
он имеет наибольший опыт и может считаться 
лидером в этой отрасли. По оценкам «Ингос-
страха», на его долю приходится около 0,5 % 
мировых сборов по страхованию каско судов 
и около 1 % — по страхованию ответствен-
ности судовладельцев [5; 7].

В 2005 г. «Ингосстрах» сделал прорыв 
в увеличении страхового покрытия ответс-
твенности судовладельцев со 100 до 500 млн 
долларов. Пока такое покрытие могут пред-
ложить только зарубежные клубы взаимного 
страхования. Такое покрытие позволяет при-
нимать на страхование суда с более высокими 
лимитами, в частности танкеры и рефриже-
раторы. Повышение лимитов в страховании 
ответственности судовладельцев — важный 
шаг в развитии рынка морского страхования. 
Он поднимает репутацию и потенциал про-
даж страховых полисов. Чем выше покрытие, 
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тем привлекательнее компания с точки зре-
ния потенциальных покупателей этой услуги. 
Страхование ответственности с покрытием в 
500 млн долларов, кроме «Ингосстраха», пре-
доставляет судовладельцам только «Российс-
кий P&I Пул».

Еще несколько лет тому назад лимиты 
более 50 млн долларов не интересовали рос-
сийских судовладельцев. Перелом в их созна-
нии произошел только в 2003 г., после гибели 
танкера «Престиж» у берегов Испании, когда 
ликвидация последствий экологической ка-
тастрофы обошлась в 1 млрд евро. В насто-
ящее время участники рынка отмечают рост 
спроса на страхование с высокими лимитами. 
Однако эта ниша, по всей вероятности, так 
и останется за «Ингосстрахом», так как пока 
только он может предоставить гарантии опла-
ты услуг спасателям в любом порту мира.

Реальный лимит ответственности, обу-
словленный потребностями рынка морско-
го страхования в России, в настоящее время 
находится в пределах 50–100 млн долларов. 
Большие лимиты могут заинтересовать в ос-
новном владельцев танкеров по причине боль-
шой вероятности нанесения вреда окружаю-
щей среде (утечки нефти и нефтепродуктов), а 
это действительно достаточно дорогие риски. 
Расширение лимитов ответственности — это 
попытка соответствовать требованиям меж-
дународного рынка морского страхования.

В целом, российский рынок морского 
страхования настолько концентрирован, что 
возможность привлечения новых клиентов 
остается только в самом верхнем и самом 
нижнем ценовом сегменте. По прогнозам спе-
циалистов компании «Ингосстрах», страхова-
ние маломерных судов и яхт при грамотной 
организации бизнеса может стать весьма пер-
спективным. По всей видимости, в этом сег-
менте конкурентов у крупнейшего страхов-
щика также не будет, поскольку другие участ-
ники рынка ориентируются на привлечение 
клиентов средней ценовой категории. Среди 
клиентов других компаний много владельцев 
сравнительно небольших судов Дальневос-
точного региона — рыболовных и среднетон-
нажных грузовых судов, для которых лимит 
ответственности устанавливается в пределах 
6–10 млн долларов.

Помимо традиционных видов страхо-
вания, на российском рынке есть и прецеден-
ты появления не столь стандартных полисов. 
Так, «Военно-страховая компания» предлага-
ет владельцам судов страхование потери зара-
ботка на случай, если судно получит серьез-
ные повреждения и вынуждено будет встать 
на ремонт в порту. Соответственно судовла-
делец может застраховать упущенную выго-
ду — потерю фрахта за каждый день простоя. 
Кроме того, можно застраховаться и от пол-
ной потери дохода на случай полной гибели 
судна.

В последнее время также становится 
все более актуальным страхование граждан-
ской ответственности при перевозке опасных 
грузов в связи с ростом техногенных катаст-
роф и аварий при транспортировке опасных 
веществ. Большие штрафы, накладываемые 
природоохранными организациями, все ак-
тивнее стимулируют перевозчиков страхо-
вать свою ответственность. Для страховщиков 
рост экологических катастроф — еще один 
повод для убеждения властных структур раз-
вивать страхование. Однако в России до сих 
пор отсутствуют опыт и традиции, нет чет-
кой позиции в отношении ответственности 
транспортных организаций за причинение 
вреда жизни, здоровью, имуществу третьих 
лиц и особенно окружающей среде. Согласно 
российскому законодательству лицензионный 
орган не устанавливает минимальных лими-
тов ответственности по договору страхования. 
Поэтому когда транспортному предприятию 
для получения лицензии на право осущест-
вления перевозок требуется застраховать свою 
ответственность, для уменьшения страховой 
премии оно заключает договор страхования 
с очень незначительной ответственностью, 
несопоставимой с возможным ущербом. Учи-
тывая данное обстоятельство, страхование 
ответственности за перевозку опасных гру-
зов следует сделать обязательным, подобно 
обязательному страхованию предприятий-ис-
точников повышенной опасности. Последнее, 
впрочем, и после принятия закона не сняло 
с государства проблем ликвидации последс-
твий экологических катастроф. По тем же 
причинам взносы предприятий с опасными 
производствами настолько малы, что стра-
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ховые суммы не могут покрыть сколько-ни-
будь значимой доли затрат на ликвидацию 
последствий аварий.

В целом можно констатировать, что от-
сутствие в России должной культуры страхо-
вого бизнеса вообще и морского страхования 
в частности обусловливает недостаточную 
авторитетность российских страховщиков 
(исключая «Ингосстрах») на мировом рынке, 
что, учитывая глобальный характер морского 
бизнеса, является негативным фактором, так 
как добиться признания полиса большинства 
российских страховщиков в иностранных 
портах (фрахтователями, портовыми вла-
стями или банками-кредиторами) пока не так 
просто.

Помимо всего прочего, развитие рос-
сийского рынка морского страхования задер-
живает проблема высокой аварийности судов, 
обусловленная, с одной стороны, устарело-
стью флота, и с другой — субстандартным 
судоходством.

Очевидно, что перевозки грузов и дру-
гие виды деятельности, связанные с торговым 
мореплаванием, являются коммерческими 
предприятиями. Поэтому все участники это-
го рынка нацелены на извлечение прибыли из 
своей деятельности, что является совершенно 
нормальным. Но средства и методы у разных 
компаний различные. Одни компании орга-
низуют свою деятельность в строгом соот-
ветствии с требованиями нормативных доку-
ментов по безопасности и инвестируют свои 
средства в обеспечение безопасности. Другие 
компании в силу различных обстоятельств не 
способны или не желают безопасно эксплуа-
тировать суда, поддерживать их на должном 
техническом уровне, обеспечивать безопас-
ные условия труда, обслуживать суда квали-
фицированным экипажем. Эти компании со 
своими судами и практикуют субстандартное 
судоходство, представляющее реальную уг-
розу на море.

Проблема субстандартного судоход-
ства остается актуальной, несмотря на введе-
ние в действие Международного кодекса по 
управлению безопасностью эксплуатацией 
судов и предотвращению загрязнения окру-
жающей среды (МКУБ) в полном объеме. 
Эти компании получают свидетельства по 

МКУБ, выданные администрацией государ-
ства флага или чаще признанной админист-
рацией, действующей от имени государства 
флага.

Одним из способов борьбы с субстан-
дартным судоходством может быть изъятие 
документа о соответствии компании в слу-
чаях обнаружения значительных несоот-
ветствий МКУБ, поскольку этот документ 
практически является разрешением на экс-
плуатацию судов. Но исполнить такое изъ-
ятие в рамках действующего законодательс-
тва не представляется возможным. Остается 
один путь — задержание судна инспектора-
ми портового надзора государства порта и 
устранение выявленных замечаний. Однако 
и эти меры являются недостаточными, так 
как не устраняется причина нарушений. По-
этому борьба против субстандартного су-
доходства должна стать целенаправленной 
работой всех сторон, заинтересованных в 
безопасной и безаварийной работе морского 
транспорта.

Итак, даже краткий аналитический об-
зор состояния российского рынка морского 
страхования позволяет сделать вывод о его 
неразвитости. Для того чтобы страхование в 
России по настоящему заработало на пользу 
отечественных судоходных компаний, необ-
ходимо вносить кардинальные изменения в 
сложившуюся систему управления страхо-
выми отношениями и сформировать принци-
пиально новую концепцию развития этой от-
расли страхования как на уровне надзорных 
органов, так и на уровне ведущих страхов-
щиков. Кроме того, должны быть пересмот-
рены и подходы к организации страховых 
отношений со стороны компаний-потреби-
телей страховых услуг. Можно сказать, что 
с точки зрения транспортной компании пара-
дигма управления рисками должна меняться 
от автоматичности страхования к управле-
нию страхованием, что на практике должно 
выражаться в возможности корпоративного 
страхователя хотя бы косвенно, но влиять на 
качество предлагаемых страховых продук-
тов. Наиболее плодотворной формой такого 
влияния может стать системный переход к 
управлению качеством страховых продук-
тов и услуг. До сих пор проблема управления 
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качеством в российской сфере страхования 
практически не поднималась, поскольку тра-
диционно сложилось, что эта сфера — сугу-
бо финансовая и сводится к чисто финансо-
вым вопросам. На самом деле, это далеко не 
так. Страховщики не просто оказывают фи-
нансовую услугу, но и разрабатывают про-
дукты, которые обладают качественными 
характеристиками, поскольку создаются для 
конкретных физических объектов и рисков 
(неблагоприятных явлений). Качественные 
характеристики формулируются в правилах 
страхования. Кроме того, и страховая услуга 
имеет нефинансовый аспект — различного 
рода сервис, оказываемый страховщиком на 
стадиях страхового процесса. Все это позво-
ляет говорить о корректности таких понятий, 
как «качество страхового продукта (услуги)» 
и «качество страхового процесса (механиз-
ма)», и дает основания для их официального 
введения в методологию и практику стра-
хования. По всей видимости, формирование 
системы управления качеством в страхова-
нии должен взять на себя орган страхового 
надзора в рамках своих методических, нор-
мотворческих и контрольных функций. Так-
же в формировании системы критериев ка-
чества должны принимать участие ведущие 
страховщики и их клиенты.

В рамках данной статьи рассмотрим 
только наиболее важные аспекты и общие 
подходы к формированию критериев качества 
страхового продукта (услуги).

Для управления качеством должны 
быть определены и официально регламенти-
рованы критерии. В свою очередь, для уста-
новления таких критериев необходимо выяв-
лять факторы их формирования. Эти факторы 
возникают как в сфере разработки страховых 
продуктов, так и в сфере организации страхо-
вых отношений. Поэтому соответствующие 
процессы управления необходимо структу-
рировать и развивать. При этом усилия здесь 
должны прилагать обе стороны — как стра-
ховщик, так и страхователь, каждая в тех ас-
пектах, на которые она в состоянии влиять. 
Страховщик должен разрабатывать и пред-
лагать качественные страховые продукты и 
находить способы стимулирования потенци-
ального страхователя к их приобретению на 

взаимовыгодных условиях. А страхователь, в 
качестве которого в нашем случае выступает 
транспортная компания, должен с максималь-
ной выгодой для компании управлять процес-
сом заключения и ведения договоров корпора-
тивного страхования. Прежде всего он должен 
правильно определять потребность в страхо-
вании и его конкретные объемы, правильно 
выбирать страховщика и заключать договоры 
на тех условиях, которые наилучшим образом 
удовлетворяли бы предприятие. Но поскольку 
страхование рисков — механизм рыночный, 
любые действия корпоративного страхователя 
будут определяться тем, что, кем и каким об-
разом предлагается ему на страховом рынке. 
Следовательно, проблема ассортимента и ка-
чества страховых продуктов первостепенна.

Недостаточная развитость российского 
рынка морского страхования, обусловленная, 
помимо прочих причин, низким спросом на 
страховые услуги, определяет и неширокий 
ассортимент последних по сравнению с ассор-
тиментом, предлагаемым на мировом рынке. 
Основными видами морского страхования в 
России являются каско, страхование ответ-
ственности судовладельцев P&I и страхование 
экипажей судов от несчастного случая. При-
чем характерно, что страхование P&I в рос-
сийской практике осуществляется не клубами 
взаимного страхования, а либо коммерческой 
компанией (с перестрахованием в зарубежных 
клубах P&I), либо страховыми пулами. Таким 
образом, взаимное страхование у нас не прак-
тикуется.

В мировой практике судоходные компа-
нии, помимо вышеуказанных, могут страхо-
вать и такие риски, как:

― фрахт, демередж и судебные изде-
ржки (Freight, Demurrage & Defence — FDD);

― военные риски (War Risk Insurance);
― угрозы терроризма (Terrorism Insur-

ance);
― прекращение поставок (Trade Disrup-

tion Insurance — TDI);
― забастовки (Strike Insurance).
Эти страховые продукты возникли и 

существуют, поскольку на них имеется спрос, 
обусловленный более высокой культурой ор-
ганизации как морского бизнеса, так и рынка 
морского страхования.
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Как создать такой спрос на российском 
рынке? Для этого необходимо:

― понять, какие факторы могут повли-
ять на возникновение соответствующих стра-
ховых интересов;

― какими критериями следует руко-
водствоваться страховщикам при создании 
страховых продуктов, адекватным этим инте-
ресам;

― создать условия для того, чтобы стра-
ховые интересы реализовались в страховые 
отношения, то есть создать и поддерживать 
мотивации и обеспечить то качество серви-
са, которое не позволяло бы потенциальному 
страхователю сомневаться в ненадежности 
этих отношений.

Факторы, влияющие на возникновение 
страховых интересов, это — объективно су-
ществующие факторы — риски, и субъектив-
ные, психографические — осознание руко-
водителями судоходных компаний исключи-
тельной важности организации эффективной 
системы защиты от рисков, встраивания ее в 
систему корпоративного управления, созда-
ние устойчивой внутренней мотивации к ее 
внедрению, разработка собственной концеп-
ции управления страхованием на предпри-
ятии. Если на предприятии есть концепция 
управления страхованием, страховой риск-ме-
неджер четко определит страховые интересы 
и будет искать соответствующие им страхо-
вые продукты. Тогда остальное — задача мар-
кетинга страховщиков. А именно — создать 
страховые продукты, качество которых позво-
лило бы снять недоверие к страховым компа-
ниям со стороны потенциальных клиентов и 
стимулировало бы последних к вступлению в 
устойчивые страховые отношения.

Для того чтобы решить следующие две 
из поставленных выше задач, необходимо 
принять определенную концепцию качества 
страхового продукта и страхового механизма, 
являющегося объектом купли-продажи. Такая 
концепция уже предложена автором в более 
ранних публикациях [6].

В контексте темы настоящей статьи рас-
смотрим следующие аспекты качества:

― экономический: критерии, определя-
ющие сохранность исходных благ страховате-
ля (в денежном эквиваленте);

― нормативно-правовой: критерии, оп-
ределяющие получение гарантии того, что ус-
ловия договора страхования при наступлении 
страхового события обеспечат страхователю 
реализацию механизма получения страховой 
выплаты;

― сервисный: критерии, определяющие 
получение качественного сервиса на всех ста-
диях реализации страхового продукта (услу-
ги).

Вначале рассмотрим первый аспект, а 
именно качество экономического механиз-
ма страховщика, гарантирующее получение 
страхователем выплаты при наступлении 
страхового случая. Иначе говоря, страхова-
тель должен быть уверен, что страховой ре-
зерв по его договору (а это — его деньги, пока 
действует договор страхования) использует-
ся должным образом. С этой целью страхова-
телю следует получить достоверную инфор-
мацию о том, кто управляет резервами дан-
ного страховщика и в какие конкретно акти-
вы распределены эти резервы. В противном 
случае игра, как говорится, будет вестись «в 
темную», что может быть чревато проблема-
ми в будущем. Корпоративный страхователь 
должен иметь необходимые механизмы для 
того, чтобы такую информацию получать и 
актуализировать. Это дает ему спокойствие 
относительно надежности приобретенной 
страховой защиты.

Рассматривая ситуацию с управлением 
активами российских страховщиков, можно 
отметить, что она во многом определяется 
изменением ситуации на фондовом рынке, 
главным образом на рынке акций. Кроме того, 
имеет значение выбор управляющей компа-
нии — сторонней или аффилированной стра-
ховой группы.

Традиционно значительные вложения в 
акции позволяли получать повышенную доход-
ность благодаря быстрому росту российской 
экономики и прибылей эмитентов. Однако на 
коротком временном горизонте показатели 
рынка акций могут быть подвержены значи-
тельным колебаниям. Пример тому — ухуд-
шение ситуации на фондовом рынке в первые 
шесть месяцев 2007 г., что вызвало снижение 
доходности активов, переданных страховщи-
ками в доверительное управление [3]. Рассчи-



В
ы

п
ус

к
3

103

Ж У Р Н А Л
университета
в о д н ы х
коммуникаций

тывать на повышенную доходность на рынке 
акций можно лишь в долгосрочной перспек-
тиве, но для страховщиков это не всегда при-
емлемо.

Анализируя подходы страховщиков к 
выбору управляющей компании, можно за-
метить, что в тех случаях, когда страховщи-
ки отбирают несколько доверительных уп-
равляющих на конкурсной основе по принци-
пу риск/доходность, оценивая качество риск-
менеджмента, шанс увеличить доходность 
возрастает. Такой политики придерживает-
ся, в частности, Росгосстрах, периодически 
проводя открытые тендеры на право дове-
рительного управления активами компаний, 
входящих в его группу. В числе победителей 
тендеров — управляющие компании «Ка-
питалъ», «Альфа-Капитал», «Газпромбанк 
— Управление активами», «Райффайзен-Ка-
питал», «Тройка-Диалог», «ВТБ — Управле-
ние активами».

Военно-страховая компания (ВСК) так-
же использует сторонние управляющие ком-
пании. Она сотрудничает с АК «Сберегатель-
ный банк», «Тринфико», «Капиталъ», «Райф-
файзен-Капитал». Такой отбор управляющих 
позволяет получать достаточно высокую до-
ходность.

На практике ситуация с доходностью, 
по-видимому, лучше у тех компаний, которые 
передают свои активы сторонним управля-
ющим компаниям, особенно, если последние 
отбираются на тендерной основе.

Большинство же российских страхов-
щиков передает активы в доверительное уп-
равление аффилированным управляющим 
компаниям. Например, у страховой Группы 
РОСНО основная доля (94 % за 1 полуго-
дие 2007 г.) отдается в управление компании 
«Альянс РОСНО — Управление активами». 

Но эффект от этого, очевидно, недостаточно 
высок.

Проблема такого подхода в том, что, от-
давая активы в управление аффилированным 
компаниям, страховщики выполняют задачи, 
поставленные перед ними акционерами групп, 
поэтому доходность не является определяю-
щим фактором. Когда страховщик передает 
активы в доверительное управление управля-
ющей компании, с которой входит в одну груп-
пу лиц, такая компания может не диверсифи-
цировать риски и вкладывать все средства в 
ценные бумаги аффилированных промышлен-
ных структур или в депозиты банков с теми же 
владельцами, что и у нее. Объясняется такой 
подход тем, что акционерами ставится цель не 
получить большой доход, а накачать средства-
ми управляющую компанию.

Если говорить о морском страховании, 
то здесь, ввиду возможности очень крупных 
потерь, умение управлять активами приобре-
тает особое значение, так как это может по-
мочь страховщикам повысить свои объектив-
но ограниченные финансовые возможности.

Деловая газета «РБК Daily» опросила 
страховые компании с целью выяснить, какая 
доходность получена управляющими компа-
ниями, которым активы были переданы в до-
верительное управление [3]. Оценка проводи-
лась по состоянию на 1 июля 2007 г. Мы при-
вели в табл. 1 только те из российских компа-
ний, которые отводят страхованию морских 
рисков в своем портфеле достаточное место. 
Самую высокую доходность на активы, пе-
реданные в управление, удалось получить 
Росгосстраху — от 11 до 20 % годовых в за-
висимости от управляющей компании. Это, 
видимо, результат того особого подхода к 
доверительному управлению, который мы 
отметили выше.
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Таблица 1
Прибыль крупнейших страховщиков по доверительному управлению (млн руб)

Страховая группа Активы Чистая прибыль Чистая прибыль
к активам, %

Росгосстрах 75 935,6 1640,7 2,16

«Ингосстрах» 50 710,8 973,7 1,92

СОГАЗ 47 697,4 1547,5 3,24

«РЕСО-Гарантия» 27 860,3 2058,2 7,39

РОСНО 23 795,5 165,1 0,69

«Военная страховая компания» 
(ВСК) 17 005,3 406,9 2,39

«Ренессанс Страхование» 12 585,0 –141,7 –1,13

«АльфаСтрахование» 11 316,5 3,8 0,03

«Согласие» 10 399,6 162,4 1,56

Далее остановимся на проблеме воз-
можностей страховщиков (емкости рынка 
морского страхования), а также проблеме эф-
фективной стоимости удержания резервного 
капитала.

Очевидно, что существуют пределы, в 
которых глобальный рынок страхования мо-
жет поглощать чрезвычайно крупные потери, 
такие как возникающие в результате катас-
троф. Несмотря на то что страховая отрасль 
обладает эффективным международным ме-
ханизмом разделения риска через перестрахо-
вание, емкость страхового рынка объективно 
ограничена размером капитальной базы, то 
есть основной капитал мирового рынка стра-
хования и перестрахования (здесь мы не при-
нимаем во внимание страхование жизни) зна-
чительно меньше размера глобальных рынков 
капитала.

Поскольку отличительная черта мор-
ского страхования — очень высокие страхо-
вые выплаты (причем следует отметить, что 
страховые случаи в морских предприятиях не 
относятся к крайне редким событиям — ин-
циденты с различными степенями послед-
ствий случаются довольно часто), указанная 
проблема представляется для этой отрасли 
критичной. Она, в частности, заключается, 
во-первых, в необходимости формирования 
огромных страховых резервов, и во-вторых, 
в необходимости приобретения дорогостоя-

щей перестраховочной защиты на зарубеж-
ных рынках перестрахования. Как одно из 
наиболее очевидных средств решения данной 
проблемы — повышение тарифов, то есть удо-
рожание страховой защиты для страхователя. 
Но поскольку такое удорожание само по себе 
крайне нежелательно и может происходить 
только до известных пределов, необходимо 
искать другие средства повышения емкости 
рынка.

Для транспортного (как, впрочем, и 
любого другого) предприятия покупка стра-
хования представляет собой своеобразную 
форму аренды резервного капитала. При-
обретая страховой продукт и пользуясь при 
этом такими дополнительными услугами, 
как оценка риска, превентивные мероприя-
тия и управление заявленными претензиями, 
компания-страхователь фактически аренду-
ет капитал страховой компании в покрытие 
потерь, превышающих ожидаемые. Если бы 
компания совсем не прибегала к страхова-
нию, ей пришлось бы увеличить размер обо-
ротного капитала, чтобы поглощать большие 
колебания денежных потоков, или держать 
дополнительные кредитные линии. Подоб-
но этому, сами страховщики передают долю 
риска перестраховщикам, то есть фактически 
арендуют капитал этих перестраховщиков. 
При этом следует иметь в виду, что эффектив-
ная стоимость удержания капитала на случай 
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огромных потенциальных убытков увеличи-
вается в случае снижения вероятности этих 
убытков.

Возможное решение этой пробле-
мы — прямые требования, направляемые на 
глобальные рынки капитала через секьюри-
тизацию риска (выпуск облигаций с неопре-
деленной нормой доходности), идея которой 
состоит в том, что крупные страховщики мо-
гут использовать свои балансовые мощности, 
выступая в качестве посредников в процессах 
секьюритизации со стороны компаний, не об-
ладающих достаточным размером капиталь-
ной базы или кредитным рейтингом, чтобы 
обращаться на рынки капитала напрямую 
[подробнее об этом см.: 7; 9].

Кроме того, экономически страхование 
ограничено также и тем, что страховщик дол-
жен обладать определенным минимальным 
объемом собственного капитала, защищаю-
щим его от неплатежеспособности. И здесь 
единственный выход из ситуации — повышать 
минимально необходимый уровень собствен-
ного капитала для компаний, занимающихся 
страхованием крупных рисков, таких как мор-
ские риски. Этот вопрос — в компетенции ре-
гулирующих органов.

Следствием указанных проблем явля-
ется высокая плата за страхование, поэтому 
транспортные компании сегодня испытывают 
большую потребность в альтернативных спо-
собах передачи рисков, то есть новых страхо-
вых продуктах и новых формах реализации 
страховых отношений, обеспечивающих бо-
лее эффективное финансирование крупных 
корпоративных рисков. Это обусловлено пе-
риодически возникающим недостатком воз-
можностей для покрытия крупных рисков 
из-за дисбаланса предложения и спроса на 
страхование. Прогрессивные страховщики 
и брокеры должны внести свой вклад в ре-
шение этой проблемы и вывести на рынок 
новые типы страховых продуктов и формы 
обслуживания договоров для корпоратив-
ного сектора, обеспечивающие более высо-
кое качество (надежность) страховой защи-
ты.

В качестве возможных решений, подхо-
дящих для транспортных компаний, можно 
предложить такие гибридные продукты, как:

― гибкое ограниченное страхование 
(сочетание собственно страхования, сберега-
тельного механизма и самострахования);

― секьюритизация страховых рисков с 
прямым переносом на рынки капитала (гиб-
рид страховых и финансовых продуктов).

Отличия гибкого ограниченного стра-
хования от традиционного должны состоять 
в следующем:

― увеличение срока действия страхо-
вых договоров (до трех-пяти лет), поскольку 
гибкость может быть обеспечена на более 
длительном промежутке времени;

― одновременное сочетание нескольких 
видов страхования, в том числе рисков, кото-
рые в обычной практике относятся к трудно-
размещаемым;

― разделение прибыли, то есть возмож-
ность по факту корректировать страховую 
премию;

― глубоко индивидуализированный 
подход к клиенту.

Гибкое индивидуализированное страхо-
вание рисков может содействовать установле-
нию более долгосрочных и взаимовыгодных 
отношений между страховщиками и транс-
портными компаниями. Также оно может по-
мочь в снижении общих издержек по страхо-
ванию для последних.

Что касается других инструментов, 
представляющих собой симбиоз страхового 
продукта и финансового инструмента (не-
которые из них были разработаны и предло-
жены американским и западноевропейским 
компаниям в 1990-е гг.), влияют несколько 
факторов:

― периодически возникающий недо-
статок возможностей для покрытия крупных 
рисков из-за дисбаланса предложения и спро-
са на страхование;

― попытки прогрессивных страховщи-
ков и брокеров вывести на рынок новые типы 
продуктов для корпоративного сектора.

В области применения инструментов 
секьюритизации к страхованию крупных по-
терь и к страхованию важных проектов, по-ви-
димому, ожидается долговременный рост. На 
данный момент выработаны два инструмента 
секьюритизации: облигационный и долевой. 
В первом случае речь идет о так называемых 
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низкосортных облигациях с неопределенной 
нормой доходности. Привлекательность этих 
облигаций состоит в высоких ожидаемых про-
центных ставках и низком систематическом 
риске. Базовые страховые потери в основном 
произвольны по своей природе, что облегча-
ет эффективную диверсификацию портфеля. 
Долевая секьюритизация представляет собой 
форму дополнительного требования, направ-
ляемого на рынок акций. Технически, они яв-
ляются опционом на продажу акций на этом 
рынке. Преимущество долевых инструментов 
заключается в том, что они представляют со-
бой форму «своевременного» капитала, так 
как привлечение капитала происходит только 
в случае больших потерь. Они являются про-
должением концепции резервного капитала, 
применяемого в традиционном страховании, 
и таким образом позволяют снять ограниче-
ния, связанные с затратами на капитал и на-
лагаемые на страховые компании и компании 
перестрахования регулирующими органами.

С точки зрения компании-страхователя 
инструменты секьюритизации рисков могут 
стать хорошим дополнением друг другу. При 
этом крупные страховщики могут использо-
вать свои балансовые мощности, выступая в 
качестве посредников в процессах секьюрити-
зации со стороны компаний, не обладающих 
достаточным размером капитальной базы или 
кредитным рейтингом, чтобы обращаться на 
рынки капитала напрямую.

Решения по финансированию корпора-
тивного риска, таким образом, должны при-
ниматься в зависимости от распределения 
ожидаемых потерь:

― при низких уровнях ожидаемых по-
терь (относительно небольшой потенциаль-
ный ущерб и высокая частота) компании луч-
ше всего прибегать к самострахованию;

― при более серьезных ожидаемых по-
терях основную роль по-прежнему должны 
играть традиционные страховые продукты 
(или перестрахование, если первичное разме-
щение риска осуществляется через кэптивную 
компанию);

― при высоком уровне ожидаемых по-
терь, риски, должны, по-видимому, подлежать 
гибкому ограниченному страхованию или се-
кьюритизации.

Следует оговориться, что секьюритиза-
ция рисков, при всей ее привлекательности, 
может быть реализована только если для нее 
существует соответствующий рынок. Раз-
витие такого рынка в России связано с пере-
стройкой общей финансово-страховой куль-
туры, а также психологии руководителей ком-
паний, что позволяет говорить о нем лишь в 
перспективе. Однако некоторые крупнейшие 
российские судоходные компании, оперирую-
щие в глобальном пространстве, такой рынок 
для себя могут найти уже сегодня.

Резюмируя, можно сказать, что качест-
во экономического механизма, о котором шла 
речь выше, тесно связано с понятием надеж-
ности. Надежность же определяется критери-
ями, в соответствии с которыми осуществля-
ется:

― отбор и оценка рисков;
― размещение резервов;
― выбор компании, управляющей ак-

тивами;
― выбор инструментов резервного фи-

нансирования (contingent fi nancing).
К этому добавим:
― политику перестрахования;
― структурирование страхового порт-

феля.
Считается, что данные вопросы — дело 

страховщика, они страхователя не касаются. 
Однако в таком случае последнему трудно по-
нять, какого качества страховой продукт он 
приобретает. Это критично для любого стра-
хователя, но особенно — для транспортных 
компаний, где возможные ущербы по рискам 
слишком велики, чтобы, отдавая деньги стра-
ховщикам, они могли позволить себе не бес-
покоиться об их дальнейшей судьбе.

В этом плане следует указать на не-
сомненные преимущества клубов взаимного 
страхования, в которых судовладельцы могут 
сами определять критерии качества страхово-
го продукта и страхового механизма, защи-
щающего их собственность. В коммерческом 
же страховании нужную информацию может 
предоставлять страховой брокер. Однако на 
российском рынке с этим проблема — взаим-
ное страхование не практикуется, а брокер-
ская деятельность не получает пока должного 
развития.
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Перейдем к следующему аспекту, в ко-
тором можно рассматривать качество продук-
тов морского страхования. В последнее время 
одной из наиболее обсуждаемых в России яв-
ляется проблема унификации правил страхо-
вания морских рисков.

Как известно, в практике морского стра-
хования западных стран применяются единые 
устоявшиеся правила, разработанные основ-
ными центрами морского страхования, но уже 
давно переросшие национальные рамки и по-
лучившие международный статус. Примером 
и образцом таких правил могут служить ого-
ворки Института лондонских страховщиков, 
немецкие «Общие условия морского страхова-
ния и условия страхования каско» или норвеж-
ский «План морского страхования». Важным 
преимуществом этих правил является то, что, 
применяя их, стороны договора точно и одно-
значно понимают и интерпретируют их. На 
российском же рынке в соответствии с требо-
ванием лицензирующего органа каждый стра-
ховщик по каждому (даже традиционному) 
виду страхования разрабатывает и использу-
ет свои собственные правила. В результате на 
рынке действуют несколько вариантов правил 
и оговорок, на основе которых заключаются и 
ведутся страховые договоры. Такая практика 
создает определенные проблемы как с точки 
зрения интерпретации соответствия (что вы-
зывает неудобства для судовладельцев), так и 
с точки зрения обеспечения условий для вы-
хода российских компаний на международ-
ный рынок.

С развитием и увеличением числа ком-
паний, предлагающих услуги на российском 
рынке морского страхования, актуализируется 
проблема, связанная с разработкой унифици-
рованных правил страхования, которые могли 
бы заменить все ныне существующие, взяв из 
них наиболее разумные и отработанные по-
ложения. Параллельно с разработкой новых 
правил возникает необходимость новых под-
ходов к их применению, которые должны от-
вечать потребностям судовладельцев и соот-
ветствовать международной практике. Такого 
мнения придерживаются представители руко-
водства некоторых авторитетных российских 
страховых компаний [1]. Они считают, что 
российские страховщики, предоставляющие 

услуги в области морского страхования, рав-
но как и российские судовладельцы, должны 
быть заинтересованы в унификации правил 
страхования морских рисков, разработке и 
внедрении единого подхода к обслуживанию 
страховых договоров. Это необходимо для 
повышения качества создаваемых и реализу-
емых страховых продуктов на рынке отечест-
венного морского страхования, для повыше-
ния мотивации российских судовладельцев к 
страхованию и роста авторитета российского 
рынка морского страхования и его междуна-
родного сегмента.

Однако если смотреть на проблему 
шире, то можно не без оснований утверждать, 
что сама по себе унификация правил вовсе не 
обязательно приведет к улучшению качества 
страховых продуктов.

Правила страхования можно расцени-
вать как аналог спецификации продукта. Та-
кая спецификация (описание условий) должна 
быть составлена по каждому лицензируемо-
му виду страхования. Правила страхования 
предназначены прежде всего для потребителя 
страховой услуги; их роль в том, чтобы в мак-
симально понятной форме довести до клиен-
та все характеристики страхового продукта, 
представить тот или иной продукт в наиболее 
выгодном свете. Однако это лишь общие ус-
ловия, они используются как основа для до-
стижения соглашения, и условия конкретного 
страхового договора могут быть откорректи-
рованы по желанию страхователя. В отноше-
нии правил страхования наблюдается тенден-
ция к их все большей стандартизированности, 
что многие страховщики считают признаком 
качества. Однако следует заметить, что в 
данном случае стандартизированность — не 
синоним качества страхового продукта. Она 
хороша для многих изделий, например, таких 
как компьютеры, но для страховых продуктов 
может выполняться до известных пределов. 
В самом деле, у клиентов страховых компа-
ний, не встречающих никаких особенностей 
и преимуществ в условиях страхования, пред-
лагаемых различными компаниями, будет 
складываться впечатление безликости рынка 
страховых услуг, и самое главное — это бу-
дет затруднять или сделает невозможным для 
клиента поиск наиболее выгодных для себя 
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условий страхования. Все же правила страхо-
вания должны, по-видимому, отражать спе-
цифику бизнеса того или иного страховщика, 
выделять преимущества разрабатываемых им 
продуктов. Тем более стандартизированность 
правил не столь важна, поскольку для покуп-
ки страхового продукта необходимо заклю-
чить договор страхования, условия которого 
согласуются (или, по крайней мере, должны 
согласовываться) в индивидуальном порядке 
с каждым клиентом. И только договор страхо-
вания обеспечивает юридическую значимость 
приобретаемой страховой защиты и гаранти-
рует право на получение выплаты.

Если говорить о качестве страховых 
документов, то оно определяется, во-первых, 
качеством конструкций и формулировок, на 
основе которых они составляются, что в свою 
очередь зависит от качества существующей 
нормативно-законодательной базы страхова-
ния; во-вторых, интерпретацией этих конс-
трукций страховщиком, предлагающим пра-
вила страхования и типовые формы догово-
ров; и в-третьих, способностью страхователя 
правильно оценить качество последних и от-
корректировать их при согласовании условий 
договора.

Возьмем, к примеру, такую формулиров-
ку, как «разумная стоимость ремонта судна». 
В правилах страхования каско она применяет-
ся как критерий определения суммы возмеще-
ния по страховому случаю. Нечеткость данно-
го критерия естественным образом приводит 
к различиям в понимании сторонами дого-
вора «разумности и обоснованности», след-
ствием чего являются споры при определении 
меры ответственности после столкновения 
судов, распределении взносов участников по 
общей аварии, определении обоснованности 
заявления абандона и т. п. Закон не говорит, 
с чьей точки зрения стоимость должна быть 
разумной — с точки зрения страховщика или 
страхователя. На практике для страховщиков 
понятие «разумная стоимость» чаще всего яв-
ляется синонимом «низкой стоимости», что, 
конечно же, не может устроить страхователя.

Также в ст. 272 Кодекса торгового мо-
реплавания РФ указано, что «…страхователь 
обязан принять разумные и доступные в сло-
жившихся обстоятельствах меры по предо-

твращению или уменьшению убытков». Но 
опять-таки понимание разумности у каждой 
из сторон договора может быть различным.

Наилучшим вариантом мог бы быть тот, 
при котором оценку стоимости ремонта судна 
и степени разумности расходов страхователя 
проводило бы абсолютно независимое лицо, 
такое как сюрвейер. Однако такое возможно 
лишь при обязательном лицензировании сюр-
вейерской деятельности. В противном случае 
по инициативе заинтересованной стороны 
могут привлекаться «карманные» сюрвейеры, 
оценки которых, конечно, не будут объектив-
ными.

Приведенный пример показывает, что 
одна неточная формулировка в нормативных 
документах может служить причиной разно-
гласий на самом важном этапе реализации 
страховой услуги — этапе оценки размера 
ущерба и урегулирования претензий. Эти 
разногласия приведут страхователя к пони-
манию того, что он приобрел некачественный 
страховой продукт.

Возьмем другой пример. В ст. 251 КТМ 
написано: «Страховщик выдает страхователю 
документ, подтверждающий заключение дого-
вора морского страхования (страховой полис, 
страховой сертификат или другой страховой 
документ), а также вручает страхователю ус-
ловия страхования». Под условиями страхо-
вания можно понимать и правила страхова-
ния (что более естественно), и договор страхо-
вания. Между тем страхователь должен иметь 
на руках именно подписанный им текст до-
говора, так как только договор является юри-
дически значимым документом. Кроме того, 
текст договора необходим страхователю для 
полной информированности о всех услови-
ях, на которых страховая защита по данному 
полису будет предоставляться. Такая инфор-
мированность необходима, чтобы правильно 
контролировать процесс ведения договора и 
отстаивать, в случае разногласий, свои права.

Важным элементом качества состав-
ляемых страховых документов должна быть 
такая характеристика, как степень индивиду-
ализированности страховых продуктов. Эти 
продукты гораздо менее стандартизированы, 
чем обычные потребительские товары — нет 
двух идентичных ситуаций риска, нет и двух 
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идентичных договоров страхования; каждое 
страховое событие реализуется совершенно 
индивидуальным образом, поэтому различ-
ны и процедуры урегулирования убытков, а 
следовательно — временные и трудозатраты, 
и окончательные расчеты по выплатам стра-
хового возмещения. Также возможно предо-
ставление специфических и даже уникальных 
страховых продуктов (договоры страхова-
ния, где все условия согласуются сторонами 
в индивидуальном порядке); определение па-
раметров таких продуктов отличается чрез-
вычайной сложностью и субъективностью 
критериев и оценок. Степень индивидуали-
зированности и гибкости договора, которую 
может предложить страховщик, — это также 
важный критерий качества приобретаемого 
страхового продукта.

Примечательно, что некоторые крупней-
шие российские страховщики, например ком-
пании Росгосстрах и «Согласие», декларируют 
в качестве преимуществ своих программ стра-
хования морских рисков гибкость, индиви-
дуальный подход к клиентам и адаптивность 
правил страхования и условий договоров к спе-
цифике каждого страхуемого объекта.

Еще один аспект качества, на котором 
следует остановиться, — это качество страхо-
вого и сопутствующего сервиса, которое так-
же вносит весомый вклад в создание мотива-
ции к приобретению страховых продуктов и 
связано, таким образом, с психографическим 
аспектом качества.

Реализация основных и дополнитель-
ных услуг по управлению договором страхо-
вания на разных стадиях (сюрвей, консульта-
ции, центры обработки вызовов) и повышение 
качества сервиса за счет новых технологий 
могут также сыграть большую роль в усиле-
нии нематериальной составляющей страхо-
вого продукта. Действие страхового договора 
растянуто во времени, и страхователь должен 
иметь определенность относительно своих 
действий и действий страховщика на любой 
его стадии. Особенно критичными являются 
стадии оценки страховой стоимости объекта, 
согласования условий договора и урегулиро-
вания убытков. В морском страховании эти 
стадии отличаются повышенной сложностью и 
длительностью, поэтому эффективное управ-

ление ими чрезвычайно важно. И здесь осо-
бую роль играют услуги, которые могут ока-
зать такие специалисты, как сюрвейеры, бро-
керы и аджастеры. Страхователь должен быть 
уверен, что подписал корректный договор и 
что при страховом случае все необходимые 
процедуры, связанные с урегулированием 
претензии, своевременно будут выполнены. 
Профессиональные участники рынка морско-
го страхования могут и должны помочь стра-
хователю прояснить все аспекты и помочь 
в прохождении всех этапов страхового про-
цесса.

Так, сюрвейерские услуги очень тесно 
связаны со страховой деятельностью, и хотя 
они и не являются обязательными, но ста-
новятся, как показывает практика, все более 
востребованными на российском рынке морс-
кого страхования. Ни судовладелец, ни другие 
участники морской перевозки грузов не могут 
обойтись без страховки, поэтому даже старые, 
изношенные суда должны быть застрахованы. 
Страхователь обязан открыть перед страхов-
щиком все условия, которые могут оказать 
влияние на оценку степени риска, но на это 
идут не все судовладельцы. Бывают ситуа-
ции, когда страховщик, сэкономив на пред-
страховой экспертизе, поверив страхователю 
на слово, в дальнейшем несет существенные 
убытки, например вынужден оплачивать до-
рогостоящий ремонт главного двигателя.

Страховщик может самостоятельно про-
вести обследование того же судна, дав стра-
хователю для заполнения анкету. Если на ка-
кие-то вопросы не будет дано ответов, то при 
возникновении страхового случая страховщи-
ком может быть уменьшена сумма страхового 
возмещения, выплачиваемая страхователю по 
условиям договора страхования. Однако ни-
какой, даже самый полный перечень вопросов 
не поможет оценить все риски, связанные с 
эксплуатацией такого сложного объекта, как 
судно. Для того чтобы удостовериться, как 
обстоят дела в действительности, приглаша-
ется сюрвейер. Его может пригласить и стра-
ховая компания (страховщик), и судовладелец 
(страхователь). Сюрвейерские услуги, снимая 
множество потенциальных технических про-
блем, несомненно, содействуют повышению 
качества страхового процесса.
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Однако на российском рынке институ-
ты сюрвейеров, равно как и брокеров и ад-
жастеров, пока еще недостаточно развиты, не 
создана и необходимая правовая база для них. 
Несколько лучше обстоят дела с брокерскими 
и агентскими фирмами. В последнее время 
активно расширяют свою деятельность в Рос-
сии иностранные брокеры, главным образом 
путем создания своих дочерних компаний, 
среди которых, например, можно отметить 
морское страховое агентство «Сканмаринкон-
салтинг» (Scanmarine Consulting), являюще-
еся дочерней компанией норвежского страхо-
вого брокера «Осло Марин Консалт АС» (Oslo 
Marin Consult AS). Специалисты этого агент-
ства, имеющие богатый опыт продаж страхо-
вого продукта, справедливо считают, что его 
реализация — это не просто подписание до-
говора и уплата страховой премии, но много-
этапный процесс, который должен включать 
целый комплекс мероприятий и услуг, от пер-
воначальных консультаций клиента по всем 
возникающим вопросам до помощи в урегу-
лировании последствий страхового случая и 
получении страховой выплаты. Это обуслов-
ливает целесообразность подхода к каждому 
договору страхования как уникальному про-
дукту, учитывающему все нюансы объекта 
страхования и индивидуальные особенности 
компании — страхователя. В таком случае 
услуга страхового брокера или агента, явля-
ясь надежным способом избавления от воз-
можных проблем, дает клиенту уверенность 
в том, что компания снимает с клиента часть 
ответственности за будущее и обеспечивает 
ему психологический комфорт.

Таким образом, брокерские компа-
нии и их агентства призваны содействовать 
улучшению сервиса на российском рынке ус-
луг по морскому страхованию. Что касается 
самих страховщиков, то они могут повысить 
качество сопровождения договоров за счет 
предоставления таких дополнительных ус-
луг, как:

― выдача судовладельцам пакета инс-
трукций, содержащих, в частности, рекомен-
дации капитанам о действиях при наступле-
нии страховых событий;

― организация колл-центра (центра об-
работки вызовов);

― обеспечение для клиента возможнос-
ти консультаций в любое время путем орга-
низации постоянного канала связи с юриди-
ческими фирмами, специализирующимися на 
морском праве;

― создание сетевых корреспондентов 
в различных странах, позволяющих макси-
мально оперативно начать процесс страхово-
го расследования и урегулирования убытков;

― сотрудничество с регистрами судо-
ходства (морским или речным регистром) с 
целью получения экспертных технических 
заключений при страховых событиях.

В целом технологически продуманная 
реализация сервиса вносит весомый вклад в 
повышение качества страховой услуги.

Рассмотрев основные аспекты качества 
в контексте морского страхования, перечис-
лим лишь некоторые важные признаки, кото-
рые могут свидетельствовать о приобретении 
некачественного страхового продукта (услу-
ги):

― недостаточное страхование (в отли-
чие от недострахования, при котором страхо-
вая сумма хоть и меньше страховой стоимо-
сти, но все же может считаться адекватной);

― чрезмерное страхование (при ко-
тором страховая сумма по договору больше 
ожидаемого размера ущерба по данному рис-
ку, в результате чего страхователь переплачи-
вает страховую премию);

― неоправданный размер франшизы;
― наличие скрытых оснований недей-

ствительности договора;
― наличие для страховщика скрытых 

возможностей для затягивания процедуры 
урегулирования убытков;

― наличие возможности прекращения 
всех обязательств с истечением срока догово-
ра (момент окончания договора и момент пре-
кращения всех обязательств по договору — не 
одно и то же);

― скрытые возможности выявления ос-
нований для отказа в страховой выплате;

― негибкость страхования (отсутствие 
или неэффективность существующей систе-
мы скидок и льгот, таких как поощрение за 
безубыточность, лояльность, льготный пери-
од при перезаключении договоров, а также не-
возможность адаптации договора и т. п.).
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― некачественный сервис и канал про-
даж;

― отсутствие достоверных доказа-
тельств надежности страховщика;

― слишком стандартизированный (ти-
повой) страховой продукт (чрезмерно упро-
щенная форма договора, равно как и способ 
его заключения).

В заключение можно сказать следу-
ющее. Пока на российских транспортных 
предприятиях не внедрены новые эффектив-
ные механизмы и инструменты управления 
экономической безопасностью, такой тради-
ционный механизм, как страхование, по-ви-
димому, еще долгое время будет оставаться 

в этом плане основным, прежде всего как 
средство компенсации последствий рисков. 
А поскольку страхование — механизм ры-
ночный, предприятие-страхователь в лице 
его менеджмента должно четко понимать 
критерии, определяющие качество продуктов 
и услуг, предлагаемых на страховом рынке. 
Это необходимо для избежания ошибок при 
выборе как страховщика, так и конкретных 
планов страховой защиты. Пока такого по-
нимания нет, ввиду того, что сами критерии 
качества не определены и не регламентирова-
ны. Решению этой проблемы может помочь 
только введение системы управления каче-
ством в страховании.
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КОНЦЕПТУАЛЬНЫЙ ПОДХОД К ФОРМИРОВАНИЮ ПОТРЕБНОСТИ
ТРАНСПОРТНОГО КОМПЛЕКСА В КВАЛИФИЦИРОВАННЫХ КАДРАХ

В УСЛОВИЯХ ЕГО ИННОВАЦИОННОГО РАЗВИТИЯ

CONCEPTUAL METHOD OF CREATING NEED OF TRANSPORT COMPLEX
IN SKILLED PERSONNEL

В статье изложен маркетинговый подход к определению потребности в квалифицированных кадрах 
транспортного комплекса, методы и алгоритм расчета потребности в кадрах на долгосрочный и теку-
щий периоды, обоснование методов исчисления системы нормативов насыщенности в кадрах в увязке с 
инновационными мероприятиями.

The article concentrates on marketing method of defi ning need in skilled workers of transport complex, 
methods and algorithm of personnel need for long-term and current periods. The article grounds methods of 
creating standards of personnel saturation with innovative activities.

Ключевые слова: маркетинговый подход, методы прогнозирования, общая и дополнительная пот-
ребность в кадрах, коэффициенты насыщенности, инновационные мероприятия.

Key words: marketing method, prognostication method, general and additional  personnel need, saturation 
coeffi cient, innovative activities.

Р ЕАЛИЗАЦИЯ Транспортной стра-
тегии РФ на период до 2030 г. воз-
можна только при условии обеспе-

чения отрасли необходимым количеством 
высококвалифицированных специалистов и 
рабочих. В транспортной стратегии РФ на 
период до 2030 г. предусмотрено обеспече-
ние кадрами в области:

― научно-исследовательских работ по 
реализации стратегии;

― проектирования и реализации проек-
тов развития транспортных систем;

― эксплуатации транспортной инфра-
структуры и транспортных средств, создава-
емых в процессе реализации стратегии;

― транспортно-логистических услуг и 
других сервисов транспортного обслужива-
ния;

― управления развитием транспор-
тного комплекса и отдельных видов транс-
порта.

В Транспортной стратегии определены 
основные мероприятия по ее кадровому обес-
печению, среди которых необходимо отме-
тить следующие:

― создание эффективных моделей об-
разовательных учреждений;

― совершенствование материально-тех-
нической базы образовательных учреждений, 
включая приобретение учебных воздушных, 
морских и речных судов, тренажеров, строи-
тельство и реконструкцию учебных зданий и 
сооружений;

― подготовку специалистов-управлен-
цев широкого профиля с высоким уровнем 
компетенции для работы в условиях единой 
транспортной системы, активного взаимо-
действия всех видов транспорта логистичес-
ких комплексов и высоких стандартов каче-
ства;

― создание корпоративных систем уп-
равления персоналом, ориентированных на 
мотивированный и эффективный труд работ-
ников, повышение производительности тру-
да;

― подготовку и переподготовку работ-
ников массовых профессий, специалистов и 
руководителей, способных адаптироваться к 
быстроменяющимся условиям инновацион-
ного развития транспортного комплекса.

Одним из важнейших условий, обеспе-
чивающих реализацию вышеперечисленных 
мероприятий, является долгосрочное пла-
нирование подготовки квалифицированных 
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кадров по новым направлениям, обусловлен-
ным инновационным развитием транспортно-
го комплекса.

Основой долгосрочного планирования 
является определение потребности в квали-
фицированных кадрах (рабочих и специа-
листов) во взаимосвязи с основными прогноз-
ными показателями развития транспортно-
го комплекса и экономики страны в целом. 
Однако методы определения потребности в 
кадрах в условиях рыночной экономики тре-
буют новых научно-концептуальных под-
ходов. При плановой системе подготовка 
кадров базировалась на плановых заданиях 
«сверху» (государственный заказ) и гаранти-
рованном их сбыте через государственную 
систему распределения. В условиях рыночной 
экономики система управления подготовкой 
кадров и методы определения потребности в 
них должны быть ориентированы на марке-
тинговый подход, на основе которого должна 
быть выявлена достоверная информация: для 
кого необходимо подготовить кадры, какими 
«потребительскими» свойствами они должны 
обладать, сколько и когда их нужно подгото-
вить, какова цена (стоимость) их подготовки с 
учетом уровня подготовки.

Маркетинговый подход предполага-
ет проведение комплексного анализа рынка 
транспортных услуг, рынка специалистов и 
квалифицированных рабочих, сегментацию 
этих рынков, изучение конкуренции; цено-
вой политики в сфере образования, выявле-
ние потребности в кадрах конкретных групп 
предприятий и видов основной эксплуатаци-
онной деятельности транспортного комплек-
са, возможных источников финансирования 
подготовки кадров и т. д.

Средством увязки целей функциониро-
вания системы подготовки с ее реальными 
возможностями (материальными, интеллек-
туальными, финансовыми), внешней средой 
и факторами экономического и технологичес-
кого развития, требованиями рынка и отде-
льных предприятий-потребителей кадров яв-
ляется маркетинговый цикл. Маркетинговый 
цикл можно представить в виде пяти основ-
ных блоков: маркетинговые исследования (си-
туационный анализ), маркетинговый синтез, 
стратегическое планирование, оперативное 

планирование и реализация планов, контроль 
и информационное обеспечение. Каждый из 
этих блоков имеет свою структуру, логику и 
последовательность. Их можно рассматривать 
как отдельные подсистемы единой системы 
управления подготовкой кадров.

Ситуационный анализ, например, вклю-
чает комплексное исследование и прогноз 
рынка специалистов и квалифицированных 
рабочих, оценку их конкурентоспособности 
(в том числе на европейском и мировом уров-
нях), анализ цен (затрат) на их подготовку с 
определенным уровнем знаний, анализ ме-
тодов формирования потребности (спроса) и 
стимулирования их сбыта (распределения).

На первом этапе маркетинговых иссле-
дований особое значение имеют анализ естес-
твенного и механического движения населе-
ния, уровня развития существующей системы 
подготовки кадров, уровня обеспеченности 
предприятий транспорта кадрами, производи-
тельности труда на предприятиях всех видов 
транспорта, структур управления транспорт-
ными предприятиями.

На основе результатов анализа по ука-
занным направлениям осуществляется разра-
ботка системы прогнозов: естественного и ме-
ханического движения населения в конкрет-
ном регионе, требуемого уровня образования 
населения, развития форм собственности и 
производственных отношений на транспорте, 
роста заработной платы (индексированной) 
и дополнительных доходов на предприятиях 
транспорта различных форм собственности, 
потребности предприятий в кадрах различ-
ных профилей, источников финансирования 
их подготовки, развития системы подготовки 
специалистов для транспорта и др. Анализ 
по вышеприведенным направлениям и разра-
ботка перечисленных видов прогнозов долж-
ны выполняться в соответствующем отделе 
агентства МТ РФ, базируясь на научно обос-
нованных методах.

Разработка этой системы прогнозов 
предполагает использование специальных 
методов прогнозирования, которые представ-
ляют собой совокупность приемов, позволя-
ющих оценить будущее значение исследуе-
мого процесса в зависимости от ожидаемых 
условий его протекания.
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Для этих целей возможно использова-
ние четырех источников информации: чело-
веческого опыта и интуиции; экстраполяции 
тенденций процессов, закономерности про-
текания которых в прошлом и настоящем хо-
рошо известны; моделей исследуемого про-
цесса, отражающих ожидаемые тенденции 
его развития; заранее заданные параметры 
(нормативы). С учетом этого при разработке 
прогнозов потребности транспорта в кадрах 
необходимо использовать четыре основные 
группы методов прогнозирования: экспер-
тные методы; экстраполирование динами-
ческих рядов; построение экономико-мате-
матических моделей, отражающих внешние 
и внутренние взаимосвязи прогнозируемой 
потребности в специалистах; нормативный 
метод.

Экспертные методы прогнозирования 
потребности в специалистах необходимо ис-
пользовать в тех случаях, когда закономерно-
сти не поддаются однозначной формализации 
(например, при обосновании новых профес-
сий и специальностей под влиянием внедре-
ния инноваций, а также при определении пот-
ребности населения в образовании и др.).

Статистические методы анализа и про-
гноза рынка кадров следует использовать в 
тех случаях, когда необходимая информация 
может быть получена на основе обработки и 
анализа реальных данных о состоянии изу-
чаемых явлений за некоторый период време-
ни. Для этого необходима информация за два 
периода (базовый и анализируемый). С их по-
мощью решают вопросы выявления наиболее 
существенных факторов, обусловливающих 
колебания потребности в кадрах конкретно-
го профиля под влиянием изменения объемов 
и структуры транспортных услуг, внедрения 
новой техники и технологии и др. С учетом 
этого рассчитывают специальные показате-
ли — коэффициенты эластичности и различ-
ные индексы.

Методы экономического моделирова-
ния целесообразно использовать при условии 
постоянства основных причинно-следствен-
ных связей между потребностью в кадрах и 
влияющими на нее факторами, которые были 
зафиксированы в прошлом. Эти связи форму-
лируются в виде некоторого уравнения, отра-

жающего зависимость потребности в кадрах 
от обусловливающих факторов. Выявленная 
зависимость используется для получения 
прогноза на будущий период путем подста-
новки в уравнение предполагаемых значений 
факторов.

Важное значение для прогнозирования 
рынка квалифицированных кадров (специа-
листов и рабочих) имеют методы логического 
моделирования. Их особенностью является 
выдвижение гипотез о предполагаемом ха-
рактере взаимосвязей между процессом, их 
формализация в виде математического закона 
либо совокупности правил, на основе кото-
рых можно количественно оценить развитие 
рассматриваемой ситуации.

Результаты ситуационного анализа рын-
ка квалифицированных кадров, проведенного 
с использованием вышеперечисленных мето-
дов, создают необходимую базу для форми-
рования конкретных целей системы образова-
ния, определения стоимости их подготовки, 
сбыта (распределения) и сервиса, разработки 
маркетинговых программ по каждому рынку 
и каждой категории работников (с учетом спе-
циальности или профессии), с оптимизацией 
объемов выпуска кадров в соответствии с воз-
можностями системы образования в целом 
и отдельных образовательных учреждений 
(маркетинговый синтез) в частности. После 
этого осуществляется разработка стратеги-
ческого (долгосрочного) и оперативного пла-
нирования подготовки кадров для транспорт-
ного комплекса.

Ядром системы планирования воспро-
изводства квалифицированных кадров для 
транспортного комплекса в условиях его ин-
новационного развития является определение 
общей и дополнительной потребности в кад-
рах на плановый период.

Общая перспективная потребность 
(Побщ.) транспортного комплекса в квалифи-
цированных кадрах (рабочих и специали-
стах) может быть представлена в виде суммы 
потребностей по всем видам транспорта и их 
предприятиям (организациям), а также про-
ектно-изыскательским, научно-исследова-
тельским и образовательным учреждениям, 
обслуживающим транспортный комплекс, и 
определяется по формуле
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где:   iП  — общая потребность транспортных 
предприятий (организаций) в кадрах на про-
гнозируемый период, чел.;

jП  — то же, проектно-изыскательских 
институтов, чел.;

kП  — то же, научно-исследовательских 
институтов;

lП  — то же, образовательных учрежде-
ний, чел.;

,  ,  ,  n m o p  — соответственно количес-
тво транспортных организаций (предприя-
тий), проектно-изыскательских институтов, 

научно-исследовательских организаций, об-
разовательных учреждений, входящих в со-
став транспортного комплекса.

Анализ существующих и рекоменду-
емых в литературе методов определения об-
щей потребности в кадрах показал, что, не-
смотря на некоторые недостатки, наиболее 
простым и наименее трудоемким при опреде-
лении потребности транспортного комплекса 
в кадрах на долгосрочный период является 
метод нормативов насыщенности в сочетании 
с экстраполяцией основных технико-эконо-
мических показателей развития транспорт-
ного комплекса и социально-экономического 
развития страны в перспективе (рис. 1).

Рис. 1. Алгоритм расчета общей потребности транспортного комплекса 
в квалифицированных кадрах на долгосрочный период
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Расчет общей потребности транспорт-
ного комплекса в квалифицированных кадрах 
(рабочих и специалистах) на длительную пер-
спективу (Побщ.) на основе нормативов насы-
щенности производится по формуле:

. . . . . 
1

( )
100
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ti
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где:      . . рабобщП  — общая потребность в ква-
лифицированных рабочих в t-м году планово-
го периода, чел.;

 . .спецобщП  — то же, в специалистах, чел.;
 iO  — объем работ или другой показа-

тель, принятый в качестве основного фактора, 
влияющего на численность рабочих и слу-
жащих в плановом периоде по организациям 
(предприятиям), проектно-изыскательским, 
научно-исследовательским организациям и 
образовательным учреждениям;

ik  — норматив численности рабочих 
по этим организациям в базисном периоде (по 
укрупненным группам профессий рабочих в 
соответствии со структурой работ);

iP  — среднегодовой темп изменения 
нормативов численности рабочих укрупнен-
ных групп профессий по этим предприятиям;

mi ,1=  — количество разновидностей 
этих предприятий и организаций, выбранных 
в качестве объектов-представителей;

jO  — объем работ (или другой показа-
тель, принятый в качестве основного факто-
ра, влияющего на численность специалистов 
с высшим и средним образованием) в плано-
вом периоде по организациям (предприятиям) 
транспорта, проектно-изыскательским, науч-
но-исследовательским организациям и обра-
зовательным учреждениям транспорта;

jk  — норматив насыщенности специ-
алистами с высшим и средним специальным 
образованием в базисном периоде;

jP  — среднегодовой темп изменения 
насыщенности специалистами по предприя-
тиям;

nj ,1=  — количество разновидностей 
этих предприятий и организаций, выбранных 
в качестве объектов-представителей;

t  — порядковый номер анализируемого 
года в плановом периоде.

Для расчета общей потребности транс-
портного комплекса в квалифицированных 
кадрах на перспективу необходимы следу-
ющие исходные данные:

а) основные показатели развития всех 
видов транспорта на 10–20 лет, увязанные с 
основными показателями социально-эконо-
мического развития страны и определяемые 
экстраполяцией базовых показателей на нача-
ло планового периода с учетом среднегодовых 
темпов их изменения;

б) нормативы (насыщенности) рабочих 
и специалистов, исчисляемые раздельно во 
взаимосвязи с основными факторами, влия-
ющими на их численность в транспортных 
организациях, научно-исследовательских, 
проектно-изыскательских институтах и обра-
зовательных учреждениях;

в) обоснованные темпы изменения этих 
нормативов в перспективе, полученные на ос-
нове анализа динамических рядов за 5–10 пред-
шествующих расчетному периоду лет и с уче-
том влияния инновационных мероприятий;

г)  темпы внедрения инновационных ме-
роприятий, получаемых из целевых программ 
развития всех видов транспорта;

д) обоснованные соотношения числен-
ности квалифицированных рабочих и специ-
алистов с высшим и средним специальным 
образованием, определяемые с учетом факти-
чески сложившегося их соотношения на транс-
порте и намечаемых изменений в перспективе;

е) обоснованные соотношения между 
специалистами, бакалаврами и магистрами.

Для расчета системы коэффициентов 
насыщенности транспорта кадрами разного 
уровня подготовки, характеризующих отно-
сительную численность кадров во взаимосвя-
зи с обоснованно выбранными показателями-
факторами, рекомендуется использовать сле-
дующие основные показатели: объемы тран-
портных услуг по видам транспорта (Обаз.); 
стоимость их основных производственных 
фондов (Фоп.ф.), численность работающих (P) 
на предприятиях транспорта, в проектно-
изыскательских и научно-исследовательских 
институтах, образовательных учреждениях 
транспортного комплекса.

Так, например, расчет системы коэффи-
циентов насыщенности специалистами транс-
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портного комплекса следует производить по 
формулам:

,о
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где:   Н — количество должностей, предна-
значенных для замещения специалистами в 
организациях, проектно-изыскательских и 
научно-исследовательских институтах;

Ко — коэффициент насыщенности спе-
циалистами в расчете на 1 млн руб. работ 
(услуг) организаций (предприятий), проект-
но-изыскательских работ, научно-исследова-
тельских работ, то есть рассчитываются соот-
ветственно 4 коэффициента);

Коп.ф. — коэффициент насыщенности 
специалистами в расчете на 1 млн руб. основ-
ных производственных фондов этих органи-
заций (то есть рассчитываются также 4 коэф-
фициента);

Кр — коэффициент насыщенности спе-
циалистами в расчете на 1000 человек, работа-
ющих в этих организациях (4 коэффициента).

Для расчета трех вариантов общей пер-
спективной потребности отрасли в специа-
листах с высшим и средним специальным об-
разованием для транспортного комплекса не-
обходимо исчислить систему коэффициентов 
насыщенности, состоящую из 12 показателей 
(табл. 1).

Таблица 1
Система нормативов насыщенности специалистами, исчисленная в зависимости

от основных факторов

Наименование 
показателей

Организации 
(предприятия)

Проектно-
изыскательские 
институты

Научно-
исследовательские

институты

Образовательные
учреждения

1 2 3 4 5

1. Объем работ, 
млн руб. 1О 2О 3О 4О

2. Среднегодовая 
стоимость ОПФ, 
млн руб. 1опфФ 2опфФ 3опфФ 4опфФ

3. Численность 
работающих, чел. 1Р 2Р 3Р 4Р

4. Количество 
должностей, 
предназначенных для 
специалистов

1Н 2Н 3Н 4Н

5. Коэффициент 
насыщенности 
специалистами 
на 1 млн руб. работ

1.0К 2.0К 3.0К 4.0К

6. Коэффицент 
насыщен-ности 
специалистами 
на 1 млн руб. ОПФ

1опфК 2опфК 3опфК 4опфК

7. Коэффициент 
насыщенности 
специалистами 
на 1000 работающих

1рК 2рК 3рК 4рК
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Числовые значения коэффициентов на-
сыщенности на долгосрочную перспективу 
могут быть определены двумя методами:

а) прямой экстраполяцией темпов изме-
нения коэффициентов насыщенности с введе-
нием корректирующих показателей;

б) на основе экспертных оценок влияния 
внедрения отдельных инноваций на транс-
порте на численность рабочих и специалистов 
(бакалавров и магистров).

В первом случае необходимо произвести 
сбор информации по анализируемым показа-
телям за ретроспективный период, в среднем 
равный 5–10 лет, и определить среднегодовой 
темп изменения коэффициента насыщенно-
сти. Для укрупненных расчетов достаточно 
использовать формулу:

n

баз
РКК ⎟

⎠
⎞

⎜
⎝
⎛ +=

100
1п , (4)

где:  пК  — перспективный норматив насы-
щенности квалифицированными рабочими 
или специалистами;

базК  — коэффициент насыщенности, 
исчисленный во взаимосвязи с соответству-
ющим показателем, в базовом периоде;

Р  — среднегодовой темп изменения 
коэффициента насыщенности в плановом пе-
риоде (%);

n  — анализируемый год перспективно-
го периода.

Среднегодовой темп изменения коэффи-
циента насыщенности (Р) можно определить 
по формуле:

1001 ⋅⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
−=

o

t

K
KtР , (5)

где:   tК  — значение коэффициента в послед-
нем году ретроспективного периода;

oК  — то же, на начало ретроспективно-
го периода;

t  — число лет ретроспективного перио-
да.

Для более точного определения пер-
спективных коэффициентов насыщенности 
возможно применение метода корреляцион-
ного анализа с установлением типа зависи-
мости (линейной или нелинейной) анализиру-
емого фактора-аргумента (коэффициента на-

сыщенности) и определением его по способу 
наименьших квадратов.

Для установления влияния каждого ин-
новационного мероприятия на потребность 
в квалифицированных кадрах транспортно-
го комплекса необходимо иметь для каждо-
го вида транспорта целевую комплексную 
программу инновационного развития (на 
15–20 лет). Степень количественного влияния 
мероприятий на численность, работающих 
на транспорте, может быть определена после 
проведения тщательной подготовки высоко-
квалифицированными специалистами — эк-
спертами.

При отсутствии такой целевой комплек-
сной программы инновационного развития 
транспортного комплекса можно воспользо-
ваться формулой:

1 1 2 2 3 4пл баз о баз прК К К К К К К� � � � �

3 5 6 4 7 8баз НИР баз обрК К К К К К� � � � , 
(6)

где:   1 2 3 4,  ,  ,  баз баз баз базК К К К  — коэффици-
енты насыщенности по категориям работни-
ков в базовом году организаций (предприя-
тий) транспорта, проектно-изыскательских 
организаций, научно-исследовательских и 
образовательных учреждений;

,  ,  ,  о пр НИР обрℑ ℑ ℑ ℑ  — индекс роста 
показателей этих организаций (объем работ, 
стоимости ОПФ, численности работающих, в 
зависимости от которых определяется коэф-
фициент насыщенности) в плановом периоде;

1 3 5 7,  ,  ,  К К К К  — коэффициенты 
уменьшения численности работающих в этих 
организациях в плановом периоде;

2 4 6 8,  ,  ,  К К К К  — коэффициенты уве-
личения численности работающих в плано-
вом периоде.

Коэффициенты уменьшения и увеличе-
ния численности работающих (по категориям 
работников) на перспективный период уста-
навливаются экспертным путем на базе ана-
лиза предусмотренных к внедрению иннова-
ционных мероприятий.

Заключительным этапом определения 
потребности в квалифицированных кадрах 
транспортного комплекса на долгосрочную 
перспективу должно быть ее распределение 
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ДНИМ из признаков эффективной 
организации является наличие, как у 
ее руководителя, так и сотрудников, 

умения управлять личной эффективностью.
В общем смысле под личной эффектив-

ностью в данном контексте понимается ре-
зультативное достижение целей (касающихся 
как личной жизни, так и профессиональной 
деятельности).

Управление личной эффективностью 
позволяет максимально использовать соб-
ственные возможности; помогает управлять 
течением своей жизни, преодолевать внешние 
обстоятельства, выполнять работы с меньши-
ми затратами, лучше организовать труд (сле-
довательно, получить лучшие результаты), 

уменьшить загруженность работой и соот-
ветственно снизить спешку и стрессы.

С точки зрения эффективности и кон-
курентоспособности организации, разуме-
ется, есть смысл подчеркнуть важность эф-
фективных действий, как руководителей, так 
и каждого отдельно взятого сотрудника. Ра-
зумеется, я не утверждаю, что руководитель, 
не умеющий организовать себя, — это плохой 
руководитель, и с этой ролью он не справится. 
Закономерности здесь не может быть, так как 
это зависит в первую очередь от совокупности 
черт характера и от конкретной ситуации, но я 
уверен, что человеку, умеющему справляться 
с собой, эффективно управлять собственным 
временем и своими действиями гораздо легче 

по уровню квалификации с учетом обосно-
ванных соотношений квалифицированных 
рабочих и специалистов с высшим и средним 
специальным образованием.

Таким образом, в условиях мирового фи-
нансового кризиса оптимизация численности 
кадров на предприятиях транспортного комп-
лекса должна происходить на стадии расчета 
общей и дополнительной потребности в них 
всех видов транспорта с соответствующей 
увязкой плановых показателей подготовки 
квалифицированных рабочих, специалистов 

с высшим и средним специальным образова-
нием, бакалавров и магистров в отраслевых 
учебных заведениях. На кафедре антикризис-
ного управления предприятием и персоналом 
СПГУВК разработаны методики, обеспечи-
вающие достоверность расчетов потребности 
в кадрах и возможность их оптимизации по 
уровням подготовки, использование которых 
будет способствовать преодолению негатив-
ных последствий финансового кризиса и ус-
корению инновационного развития транспорт-
ного комплекса.

И. И. Мельников,
аспирант, СПГУВК

ОСНОВЫ ЛИЧНОЙ ЭФФЕКТИВНОСТИ

BASES OF PERSONAL EFFICIENCY

В статье рассмотрены проблемы человеческой эффективности. Выделены и рассмотрены навы-
ки, владение которыми может существенно повысить личную эффективность. Предложены конкретные 
действия, облегчающие процесс постановки целей и определения приоритетов.

The article focuses on problems of human effi ciency. Skills which can essentially raise personal effi ciency 
are revealed and considered. The specifi c actions facilitating process of goal-setting and staging of priorities are 
offered.

Ключевые слова: эффективность, достижение целей, дерево целей, способности, тайм-менедж-
мент, эффективное мышление, эффективность руководителя, общение с людьми.

Key words: effi ciency, achievement of the purposes, tree of the purposes, abilities, time management, effective 
thinking, manager’s effi ciency, communication with people.
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удается успешно справляться с управлением 
организацией и/или коллективом.

Для того чтобы быть эффективным, не 
обязательно быть умным, много трудиться 
или быть эрудированным. Эффективность — 
это отдельная категория. Чтобы быть эффек-
тивным, не требуются специальные таланты, 
склонности или подготовка. Чтобы работать 
эффективно, человеку нужно делать, доволь-
но простые, но требующие определенных на-
выков вещи [4, с. 9].

Можно выделить несколько основных 
навыков, составляющих понятие «личная эф-
фективность»:

1) постановка целей и определение при-
оритетов;

2) следование принципам тайм-менедж-
мента;

3) применение техники эффективного 
мышления;

4) умение общаться с людьми.
В этом заключена суть личной эффек-

тивности и, развивая эти способности, ее мож-
но совершенствовать. Рассмотрим каждый из 
навыков подробнее.

1. Постановка целей и определение 
приоритетов

Только поставив перед собой цель, мы 
можем оценивать эффективность своих дей-
ствий, предпринимаемых для ее достижения 
[1, с. 191].

Цели — это результаты, которых мы 
хотим достичь. Не зная своих целей, человек 
работает вхолостую, прикладывает усилия 
сразу во всех направлениях и остается на ме-
сте. Приоритеты — это ценные или желаемые 
качества, нормы или принципы. Цели опреде-
ляют направление наших приоритетов. Толь-
ко когда они однонаправлены — удается быть 
эффективным.

Величайшее преимущество управле-
ния на основе поставленных целей, возможно, 
заключается в том, что оно позволяет менед-
жеру контролировать результаты собствен-
ной деятельности. Самоконтроль дает более 
сильную мотивацию — желание сделать как 
можно лучше, а не просто обеспечить необхо-
димый минимум.

Как правило, любой объект, рассмат-
риваемый как целая система, имеет не одну, 

а целое множество целей, взаимосвязанных 
между собой. Для описания такой системы 
обычно разрабатывают так называемое «дере-
во целей», с помощью которого осуществля-
ется упорядочение целей различного уровня 
и степени их значимости. Оно представляет 
собой графическое отображение связей меж-
ду целями и средствами их достижения. Пра-
вильно построенное дерево должно удовлет-
ворять следующим условиям:

1. Полнота — дерево целей должно 
включать всю совокупность подцелей, выте-
кающих из главной цели.

2. Определенность — формулировка 
целей должна обеспечить возможность оцен-
ки степени их достижения в количественной 
и качественной форме.

3. Сопоставимость — на каждом уровне 
дерева целей должны быть поставлены цели, 
сопоставимые по значимости и масштабу.

4. Соподчиненность — цели каждого 
последующего уровня должны быть подчине-
ны целям предыдущего уровня, представлять 
их составляющие, вытекать из них и обеспе-
чивать их достижение.

Метод дерева целей является эвристичес-
ким способом обоснования целей конкретного 
предприятия в связи с тем, что различные эк-
сперты по-разному представляют себе дерево 
целей его системы управления [10, с. 67–68].

Верхушку дерева целей можно схематич-
но изобразить следующим образом (рис. 1):

Ц

С
1 С

2

СС
2

СС
3

СС
4СС

1

Рис. 1. Верхушка дерева целей:
Ц — цель (основная);

С1 и С2 — способы достижения целей 
(второстепенные цели);

СС1, СС2, СС3, СС4 — способы достижения 
второстепенных целей
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Подобная схема позволяет наглядно 
увидеть связь между целью и способами ее 
достижения, а также разбить каждый из спо-
собов на более мелкие задачи, выполнить ко-
торые гораздо легче.

При определении целей необходимо 
учитывать свои способности. Способности —       
это наши естественные возможности, пос-
тупки или образ мыслей, которые мы можем 
продуктивно применить к своему жизненно-
му опыту. К сожалению, многие из нас боль-
ше нацелены на искоренение своих слабостей, 
чем на определение и использование способ-
ностей. Но именно уникальные таланты и 
способности, которыми обладает человек от 
природы, помогут добраться до цели. Способ-
ности обнаруживаются в тех задачах, которые 
кажутся нам простыми и используются нами в 
делах, доставляющих нам удовольствие, и ко-
торыми мы подсознательно хотим заниматься 
[2, с. 64]. Таким образом, чем больше цели и 
пути их достижения соответствуют нашим 
способностям, тем больше вероятность того, 
что цель будет достигнута.

Способности нельзя путать с навыками 
и знаниями, которые человек получает в про-
цессе своей деятельности. Навыки — это уме-
ние делать что-либо, чему можно научиться. 
Знание — это информация, понимание или 
связи которой мы «открыли» посредством 
приобретения опыта и изучения [2, с. 80]. 
Можно получить знания, наработать навы-
ки, но способности и таланты являются по 
большей части врожденными и именно их 
использование позволяет человеку почув-
ствовать себя востребованным и нужным.   
И соответственно гораздо предпочтительнее 
строить свои цели именно на основе своих 
способностей.

Необходимо проанализировать себя 
объективно, рассмотреть самое важное в сво-
ей работе, определить идеальные качества и 
навыки и сравнить их со своими собственны-
ми — любое несоответствие между нашими 
способностями должно послужить толчком 
для личного роста. Если человек работает в 
технической среде, то для него самым глав-
ным является знание специальных изделий 
или процессов. Если рабочая среда ориенти-
рована главным образом на взаимодействие с 

людьми — тогда ключевыми являются навы-
ки общения [9, с. 77].

При следовании поставленным целям 
необходимо постоянно помнить о них. Для 
формализации и облегчения этого процесса 
целесообразно задать себе несколько неслож-
ных на первый взгляд вопросов:

― Что произошло бы, если бы я вообще 
не выполнил какое-то задание или не стал бы 
заниматься чем-либо?

Если ничего бы не произошло, то тогда 
зачем вообще этим заниматься?

― Приблизит ли меня эта деятельность 
к достижению моих основных целей?

Если нет, то нужно просто прекратить 
этим заниматься.

― Можно ли перепоручить эту работу 
кому-либо другому?

Некоторым людям свойственно брать 
все на себя, оправдывая это тем, что кроме 
них так хорошо эту работу не выполнит ник-
то. Иногда это обоснованно, но в большинстве 
случаев нет [3, с. 18–19]. Для управления лич-
ной эффективностью и действий в соответ-
ствии с поставленными целями нужно перио-
дически задавать себе эти вопросы.

Также очень важно записывать свои 
цели — записанная цель начитает сбываться 
или «записанная цель» избавляет человека от 
заблуждений, что это его истинная цель, и ее 
без сожаления можно отбросить и перейти к 
следующей. Записанные цели — это пусковой 
механизм личной эффективности.

День, когда не решена ни одна из задач, 
работающих на долгосрочные цели, можно 
считать прожитым зря [5].

2. Использование принципов 
тайм-менеджмента

Преимущества разумного управления 
своим временем значительны. Люди, успеш-
но управляющие своим временем: успевают 
сделать больше; менее подвержены стрессу; 
у них более удачно складываются отношения 
с другими людьми; они радостнее восприни-
мают самих себя и свою жизнь, у них больше 
времени для того, чтобы заниматься любимы-
ми делами [3, с. 10].

В результате люди, умеющие распоря-
жаться своим временем и добивающиеся мак-
симальной производительности, умеют сосре-
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доточиться на том, что для них важно; легче 
добиваются поставленных целей.

Любые долгосрочные или краткосроч-
ные планы должны разрабатываться на базе 
принципа Парето: 80 % результата создаются 
20 % действий. Этот же принцип применим 
и к управлению ежедневным рабочим процес-
сом. Основная часть — результат всегда опре-
деляется несколькими ключевыми действия-
ми [9, с. 79].

Английский психолог Дэвид Льюис 
выявил типичный набор вредных привычек, 
преодолев которые можно увеличить время 
продуктивного труда на 10–15 часов в неде-
лю. К их числу можно отнести: привычку тут 
же реагировать на все просьбы и отвечать на 
письма; синдром откладывания на потом — 
переключение внимания на более приятное, 
но менее важное дело; общение со случайны-
ми посетителями; бесплодные разговоры по 
телефону; неразбериха с бумагами и т. п. [5].

С любым делом можно поступить лишь 
одним из четырех способов: претворить в 
жизнь; поручить другому; перенести на более 
поздний срок; пренебречь им [1, с. 215].

Основным способом, позволяющим не 
забыть главное и не отвлекаться на ненужные 
дела, является регистрация своих мыслей, идей, 
задач или просто списка дел на каком-либо но-
сителе. Это может быть ежедневник, компью-
тер, диктофон или просто лист бумаги. Самое 
главное при этом — использование этого носи-
теля должно быть максимально удобным для 
человека, как для записи мыслей, так и для их 
извлечения; он должен быть всегда под рукой, 
чтобы не нужно было затрачивать дополни-
тельных усилий при его постоянном использо-
вании, — в противном случае его применение 
подсознательно постепенно прекратиться, как 
и желание что-либо записывать.

Одним из способов выявить, на что 
впустую затрачиваются усилия, является ве-
дение дневника учета времени. Этот дневник 
представляет собой список того, что делает 
человек в течение дня с записью времени, ко-
торое ушло на ту или иную операцию. Чем 
точнее оно будет, тем лучше. Достаточно семи 
дней ведения подряд для того, чтобы можно 
было наглядно представить, на что затрачива-
ется время в течение недели.

После анализа полученных данных 
нужно ответить на следующие вопросы и по 
результатам ответов сделать соответству-
ющие выводы:

― Сколько времени было потрачено на 
важные вещи, на повседневные дела и на то, 
что не следовало бы делать?

― Когда мы действовали с наибольшей 
продуктивностью?

― Когда и по какой причине мы отвле-
кались от дел больше всего?

― Продуктивно ли используется время 
в поездках и во время ожидания?

― В какой степени удалось осущест-
вить планы в течение дня? И если не уда-
лось — то почему [3, с. 18]?

Полезная привычка — каждый вечер 
спрашивать себя, на что время было потраче-
но эффективно, а на что — впустую [5].

3. Техника эффективного мышления
Под эффективностью мыслительной 

деятельности понимается умение:
― сосредоточиться на целях, не отвле-

каться на ненужные дела и раздражители;
― стремиться к саморазвитию, уметь 

применять к себе самоконтроль и самомоти-
вацию;

― абстрагироваться от ненужной ин-
формации.

Концентрация — основа психологии 
эффективности. Эффективные руководители 
в первую очередь выполняют самые важные 
дела и никогда не делают несколько важных 
дел одновременно. Потребность в концент-
рации заложена в самой природе человека            
[4, с. 18].

Руководитель, который хочет работать 
эффективно, стремится, чтобы его организа-
ция была эффективной во всех программах, в 
любом виде деятельности и во всех задачах. 
Он всегда спрашивает себя: «Стоит ли это за-
трачиваемых усилий?» Если не стоит, он от-
казывается от такой задачи, чтобы сосредото-
читься на тех нескольких заданиях, которые, 
если выполнить их блестяще, принесут види-
мые результаты и повысят его эффективность 
и эффективность его организации.

Но прежде всего необходимо отказаться 
от старых задач и только после этого начинать 
работать в новом направлении. Системати-
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ческое избавление от старого — единствен-
ный способ эффективно начать что-то новое. 
Иными словами, эффективный руководитель 
не позволит себе отвлекаться от решения той 
задачи, на которой он сконцентрирован в дан-
ный момент [4, с. 139].

Для оценки эффективности руковод-
ства в общем виде можно использовать фор-
мулу рентабельности ( рукР ) как соотношение 
полученного результата (общей прибыли или 
от конкретных управленческих решений) и 
затрат на управление (общие затраты на уп-
равление или на конкретное решение):

рук

результат
Р

затраты на управление
� .

Но указанная выше формула не может 
корректно решить проблему оценки эффек-
тивности менеджмента. В этом смысле фор-
мула, предложенная европейскими консуль-
тантами по менеджменту Р. Саймонсом и       
А. Давила, представляется более корректной 
и интересной, но в то же время абстрактной 
и относительной. Он предлагает использовать 
для этих целей качественный показатель — 
рентабельность управления — ROM  (return 
on management):

произвольно затраченная энергия организации
ROM

затраты времени и внимания руководителей
� .

Определить примерное значение этого 
показателя можно, зная, какие действующие 
в организации факторы приводят к сниже-
нию или, наоборот, увеличению ее произ-
водительно затраченной энергии. Он позво-
ляет судить об отдаче самого дефицитного 
ресурса компании — времени и сил ее руко-
водителя — и показывает, обеспечивает ли 
избранный руководителем план действий оп-
тимальное использование этого ресурса. Кро-
ме того, он отвечает на вопрос, получает ли 
руководитель максимальную отдачу от каж-
дого часа своего времени, потраченного на ре-
ализацию стратегии компании [7, с. 77–78].

Для эффективной деятельности мы так-
же должны стремиться, испытывая нагрузку, 
избавиться от стресса. Источниками стресса 
могут выступать разные факторы и ситуации, 
но главный принцип неизменен — необходи-
мо изменить свою реакцию. Таким образом, со 

стрессом можно справиться двумя путями:
― изменив свои реакции, мы меняемся 

сами;
― изменив свои реакции, мы меняем 

ситуацию [1, с. 190–192].
Каждый из нас время от времени стал-

кивается с негативной информацией или воз-
можностью нежелательных событий. Мы не 
хотим, чтобы это было в нашей жизни, но 
реагируем всегда по одному из двух вариан-
тов. Если информация нас не очень задевает, 
то мы пропускаем ее мимо ушей; если же она 
пугает и западает в душу, то нас охватывает 
беспокойство и недовольство, таким образом, 
мы мысленно настраиваемся на энергетичес-
кий уровень этой ситуации. Тем самым выхо-
дит, что чем сильнее наше желание избежать 
чего-либо, тем больше вероятность это полу-
чить [6, с. 55].

Подобную ситуацию можно отнести 
также к понятию избыточного потенциала. Он 
возникает тогда, когда какому-либо событию 
придается слишком большое значение. Можно 
привести простой пример: вот человек стоит на 
полу в своем доме, а вот — на краю пропасти. 
В первом случае его это ни сколько не волнует. 
Во втором случае ситуация имеет очень боль-
шое значение — одно неосторожное движение, 
и случится непоправимое. На энергетическом 
уровне тот факт, что человек просто стоит 
имеет одинаковое значение в обоих случаях. 
Но, находясь над пропастью, человек своим 
страхом нагнетает напряженность, создавая 
избыточный потенциал. Он появляется только 
в том случае, если оценке придается слишком 
большое значение. Если, например, мы столк-
нулись с проблемой или препятствием, нужно 
поймать себя на отношении к ней. Проблема 
может порождать страх, негодование, заме-
шательство и т. п. Необходимо заменить при-
вычное отношение к возникшей трудности 
на прямо противоположное. Самое главное 
— расслабиться, отбросить малейший страх 
и беспокойство по поводу решения. Подобная 
практика хорошо развивает интуитивные спо-
собности. Самое сложное при этом — сделать 
это своей привычкой [6, с. 90].

4. Умение общаться с людьми
Проблемы в общении с людьми очень 

часто становятся причиной стрессов, которые 
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в свою очередь влияют на нашу эффектив-
ность. Здесь снова работает принцип: если мы 
не можем изменить ситуацию, следует изме-
нить наше отношение к ней.

Самое главное, что следует понять и 
принять, — проблемного человека переделать 
невозможно. Когда мы полагаем, что можем 
переделать проблемного человека, то начина-
ем раздражаться, если этого не происходит. 
Стоит лишь согласиться с тем, что мы не мо-
жем сделать его иным, и мы становимся бо-
лее терпимыми. А как только мы оставляем 
попытки изменить людей, они чувствуют, что 
их принимают такими, какие они есть, и тоже 
перестают испытывать стресс — им больше 
нет нужды злиться или обижаться [1, с. 202].

При этом не стоит забывать, что все 
мы несовершенны и наше поведение также 
может кого-то раздражать. И на самом деле 
проблемные люди вовсе не являются проб-
лемными — это люди, из-за которых у нас 
возникают проблемы и стресс. Важно всегда 
стараться оставаться спокойным [1, с. 203].

Вместо того, чтобы осуждать людей, 
лучше попытаться представить себе мотива-
цию их поступков. Это намного полезнее и 
интереснее, чем голая критика. При этом в че-
ловеке развивается сочувствие к окружающим, 
терпимость и доброжелательность [8, с. 42].

В споре нужно стараться убеждать лю-
дей вежливо и тактично, а заблуждаясь, что 
случается довольно часто, лучше признать 
свои ошибки быстро и с энтузиазмом. Такой 
подход дает поразительные результаты, и при 
определенных обстоятельствах следовать ему 
гораздо приятнее, чем бросаться на защиту са-
мого себя [8, с. 202]. Лучший способ получить 
преимущество в споре — уклониться от него.

Приступая к разговору с каким-либо 
человеком, не следует начинать с обсуждения 
вопросов, по которым мнения различны. С на-

чала и до конца беседы нужно акцентировать 
те моменты, в отношении которых достигну-
то согласие. При малейшей возможности не-
обходимо подчеркивать, что мы стремимся к 
одному и тому же результату и разница не в 
целях, а в методах их достижения [8, с. 215].

В любом случае при общении с людь-
ми нужно всегда, сохраняя свое достоинство, 
проявлять уважение к мнению другого чело-
века, никогда не говорить, что он не прав, и 
придерживаться дружелюбного тона.

Иногда, делая что-то, мы забываем о са-
мом главном — что является нашей целью, и 
для чего мы вообще это делаем. Погрязнув в 
рутине, ускользает суть вещей. Иногда нужно 
просто остановиться и задать себе вопрос: 
«А действительно ли то, что я делаю, необхо-
димо или это лишь звено побочной, лишней 
цепи, ответвившейся от основной цепочки 
моих целей, ставшей результатом ошибочных 
выводов и действий?» Но самое страшное 
— задать себе этот вопрос слишком поздно, 
тогда, когда ты осознал это, но изменить ситу-
ацию уже не в силах.

Следование принципам личной эффек-
тивности может существенно облегчить нашу 
жизнь, помочь в общении с людьми, снизить 
моральную и физическую нагрузку. Часто 
многие повседневные действия и операции 
воспринимаются как должное, как бы «на ав-
томате». Человеку ошибочно кажется, что все 
свои знания он использует на практике и дела-
ет это максимально эффективно. Но, к сожа-
лению, это не совсем так. Ведь для того, что-
бы выработать привычку быть эффективным, 
это необходимо непрерывно контролировать 
и держать в сознании, вывести привычку на 
подсознательный уровень. Только тогда пере-
численные методики смогут принести пользу, 
как в личной жизни, так и в рамках организации 
(вне зависимости от занимаемой должности).
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ИННОВАЦИОННЫЕ ПРОЦЕССЫ КАК ОСНОВА РАЗВИТИЯ 
СОВРЕМЕННОЙ ТУРИСТСКОЙ ИНДУСТРИИ

INNOVATIVE PROCESSES AS THE BASIS OF DEVELOPMENT 
OF MODERN TOURIST INDUSTRY

Разработанные концептуальные подходы к проектному управлению позволяют наиболее эффектив-
но осуществлять инновационную деятельность в индустрии регионального туризма, с учетом предвари-
тельного анализа социальных и экономических результатов инновационного проекта в туристской инду-
стрии региона.

The elaborated conceptual approaches to design management allow to carry out innovative activity most 
effectively in the industry of regional tourism, accounting preliminary analysis of social and economic results of 
the innovative project in the tourist industry of the region.

Ключевые слова: инновации, инновационный процесс, инновационный проект, туристская индуст-
рия, проектное управление.

Key words: innovations, innovative process, the innovative project, the tourist industry, design 
management.

РОЦЕСС реализации инновации в 
туризме принято называть иннова-
ционным процессом в туристской 

сфере. Это общее определение, но не полное, 
так как оно не раскрывает структуру и спе-
цифические особенности сложного процесса 
качественного преобразования туристской 
деятельности. В структуре инновационного 

процесса различных видов инноваций нема-
ло общего, но существует и много различий. 
Наиболее сложным и многоэтапным является 
инновационный процесс реализации турист-
ского продукта (обновление выпускаемой про-
дукции) и технологического процесса созда-
ния туристского продукта (обновление техно-
логии). Именно при его реализации наиболее 

П
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полно проявляются особенности и трудности, 
с которыми сталкиваются туроператоры.

В инноватике используются два поня-
тия: «инновация-продукт» и «инновация-про-
цесс». Основное их различие состоит в том, 
что в первом случае основное внимание уде-
ляется процессу создания новшества, во вто-
ром — процессу его реализации [3, с. 24].

Инновационный процесс можно опре-
делить «как процесс преобразования новых 
научных знаний в инновацию» [4, с. 45]. Дру-
гими словами, инновационный процесс пред-
ставляет собой жизненный цикл инноваций, 
то есть последовательность работ по всему 
циклу инновационных преобразований (ина-
че — инновационному циклу), и содержит 
этапы создания, освоения и промышленной 
реализации инноваций.

Инновационные процессы, обеспечива-
ющие переход от одного качественного состо-
яния объекта к другому (более высокому), тре-
буют затрат ресурсов, то есть инвестиций и 
времени. С позиции управленческого аспекта 
для эффективной реализации инновационных 
процессов в туристской индустрии и в инно-
вационной деятельности субъектов рыночной 
экономики необходимо наличие рынков капи-
тала (инвестиций), новаций, инжиниринга и 
развитой инновационной сферы в туристской 
отрасли.

Инновационный процесс, связанный с 
обновлением продукции (услуг), для разных 
предприятий имеет разные структуры (после-
довательность выполнения комплексов работ).

Инновационный цикл разработки и 
внедрения в практику туристского продукта 
включает следующие этапы [5, с. 56]:

1) исследование;
2) эксперимент;
3) обучение кадров для реализации но-

вой услуги и технологической проработки 
процесса обслуживания;

4) организация рекламы и сбыта нового 
турпродукта.

Для производства и всего производ-
ственного коллектива процесс обновления 
продукции (услуг) характерен определенной 
двойственностью: с одной стороны, это объ-
ективно необходимое условие для развития, 
достижения успеха на потребительском рынке 

и обеспечения тем самым финансовой устой-
чивости предприятий туристской индустрии, 
с другой — это источник появления значи-
тельных трудностей, связанных с необходи-
мостью решения ряда сложных проблем на 
этапах подготовки и освоения производства 
нового туристского продукта.

Возникающие проблемы имеют различ-
ный характер, но несвоевременное или нека-
чественное решение любой из них приводит 
к одинаковому результату — к дополнитель-
ным затратам или потере реальной возмож-
ности получения дополнительной прибыли. 
Наиболее характерными из проблем являются 
следующие.

1. Необходимо определить и обеспечить 
своевременность:

― снятия с производства заменяемой 
продукции;

― подготовки (реорганизации) произ-
водства с учетом особенностей изготовления 
нового продукта, наращивания объемов его 
выпуска.

2. Развертывание выпуска новой про-
дукции требует повышенных затрат на про-
изводство. Необходимо находить способы их 
возмещения для обеспечения рентабельности 
туристского предприятия.

3. Конструктивно-технологические осо-
бенности новых продуктов практически все-
гда связаны с использованием новых материа-
лов, комплектующих и тому подобного, что 
требует перестройки системы материально-
технического обеспечения туристского пред-
приятия.

4. Необходимо переобучение или по-
полнение кадрового состава туристских пред-
приятий специалистами, необходимыми в 
конкретный период времени.

Процесс обновления является пере-
ходным процессом со свойственными ему 
особенностями, а именно динамичностью 
производственных показателей и недетерми-
нированностью или частичной детерминиро-
ванностью работ, выполняемых в этот период. 
Одна из характерных причин этого связана с 
тем, что именно в этот период наблюдается 
наиболее интенсивное изменение норматив-
но-правовой документации, связанное с ее 
последовательной отработкой.
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Технология реализации инновацион-
ных процессов включает использование зна-
чительной части общего инструментария 
инновационного менеджмента — различных 
расчетно-аналитических методов, способов 
моделирования и форм организации и управ-
ления. С этой точки зрения инновационный 
процесс следует рассматривать как инстру-
мент реализации инноваций.

Инновационная деятельность в разви-
тых странах на современном этапе характери-
зуется широким распространением концепции 
проектного управления (Project Management) 
[3, с. 77]. Основные составляющие такой кон-
цепции представлены на рис. 1.

Сущность концепции состоит в пред-
ставлении любого целевого изменения дей-
ствующей системы как проекта — долго-
срочного инвестирования в реальные активы, 
реализация которого связана с затратой вре-
мени и средств. Процесс этих изменений, осу-

ществляемых по определенным правилам в 
рамках установленного бюджета и временных 
ограничений, представляет собой управление 
проектами.

Так как осуществляемые изменения 
систем, как правило, носят характер иннова-
ционных преобразований, то речь в данном 
случае идет об инновационных проектах в ту-
ристской индустрии и управлении инноваци-
онными проектами в туристской индустрии.

В отечественной практике данная кон-
цепция нашла отражение в широком приме-
нении программно-целевого метода управ-
ления при реализации целевых комплексных 
программ в туризме, направленных на до-
стижение конкретных социально-экономи-
ческих целей в развитии туристской индус-
трии [1, с. 51].

Концепция проектного управления но-
вую методологию определяет как альтерна-
тивную традиционному подходу в организа-

Рис. 1. Концепция проектного управления в инновационной деятельности индустрии регионального туризма
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ции и управлении инновациями, основанно-
му на распределении работ в соответствии с 
«жесткой» схемой специализации, зависящей 
от организационной структуры туристского 
предприятия.

Методология проектного управления в 
туристской индустрии основана на использо-
вании ряда организационных принципов:

1) селективное управление — поддер-
жка проектов по приоритетным направлени-
ям развития туристской отрасли, адресной 
поддержке инноваторов — авторов комплекс-
ных проектов в туристской индустрии;

2) целевая ориентация проектов на обес-
печение конечных целей — установление вза-
имосвязей между потребностями в создании 
инноваций (субъекты туристской деятельно-
сти) и возможностями их осуществления (ту-
ристскими ресурсами);

3) полнота цикла управления проекта-
ми в туристской деятельности — реализация 
полного цикла процесса управления (рис. 1 — 
блок 1), предполагающего всю совокупность 
решений: от выявления потребностей до уп-
равления передачей полученных результа-
тов;

4) поэтапность инновационных процес-
сов и процессов управления проектами — опи-
сание полного цикла каждого этапа форми-
рования и реализации проекта в туристской 
индустрии;

5) системность — разработка сово-
купности мер, необходимых для реализации 
проекта (организационно-экономических, 
технологических, законодательных, адми-
нистративных и т. д.), во взаимосвязи с кон-
цепцией развития туристской отрасли в ре-
гионе;

9) обеспеченность (сбалансирован-
ность) — обеспечение всех мероприятий, пре-
дусмотренных в проекте, различными видами 
необходимых для его реализации туристских 
ресурсов: финансовыми, информационными, 
материальными, трудовыми.

Принципы проектного управления пре-
дусматривают проведение детального анали-
за внутренних и внешних условий его реали-
зации, анализ риска и выработку проектного 

мышления у команды, которая реализует 
проект, планирование проектных работ, осу-
ществляемых руководителем проекта и лица-
ми, ответственными за выполнение его отде-
льных этапов.

Принципиальное отличие проектного 
управления заключается в том, что вся со-
вокупность работ в рамках инновационного 
цикла планируется и выполняется как единая 
комплексная программа работ силами специ-
ально созданного коллектива исполнителей 
с высокой степенью централизации управле-
ния. Важной особенностью инновационного 
проекта и методологии проектного управле-
ния является их целевая направленность на 
получение конечного результата, как правило 
коммерческого, с учетом возможных рисков и 
в условиях жестких рамок налагаемых огра-
ничений по срокам его реализации и бюджету 
[1, с. 90].

Принципы проектного управления пре-
дусматривают проведение детального анали-
за внутренних и внешних условий его реали-
зации, анализ риска и выработку проектного 
мышления у команды, которая реализует про-
ект, планирование проектных работ, осущест-
вляемых руководителем проекта и лицами, 
ответственными за выполнение его отдельных 
этапов, а также проведение предварительных 
оценок эффективности инновационного про-
екта в туристской индустрии.

Таким образом, инновационные про-
цессы в туристской индустрии на региональ-
ном уровне являются механизмом развития 
инвестиционной деятельности во всей ту-
ристской отрасли. Сам механизм развития 
основывается на процессе принятия решения 
по инвестированию проектов туристской ин-
дустрии. Принятие решений инвестиционно-
го характера основывается на использовании 
различных формализованных и неформали-
зованных методов. Но именно для туристской 
отрасли осуществление инновационных про-
цессов должно основываться на концепции 
проектного управления как наиболее гибкой 
системы, адекватно влияющей на изменения 
внешней среды, в частности рыночной эконо-
мики.
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ПРИМЕНЕНИЕ ПРИНЦИПОВ ЛОГИСТИКИ ОТЕЧЕСТВЕННЫМ БИЗНЕСОМ — 
ОСНОВА КОНКУРЕНТНОГО ПРЕИМУЩЕСТВА В УСЛОВИЯХ КРИЗИСА

APPLICATION OF LOGISTICS PRINCIPLES BY THE DOMESTIC COMPANIES
AS A BASIS OF COMPETETIVE ADVANTAGE IN THE CONDITIONS

OF FINANCIAL CRISIS

В статье поднимаются вопросы применения логистических принципов отечественными компания-
ми в условиях финансового кризиса. Затрагивается вопрос повышения эффективности управления в сфере 
логистических услуг в целях повышения конкурентоспособности российских предприятий.

The article considers the questions of application logistical principles by the domestic companies in the 
conditions of fi nancial crisis, considers questions of increasing management effi ciency in sphere of logistical 
services for the purpose of increasing competitiveness of the Russian enterprises.

Ключевые слова: логистические принципы, конкурентоспособность, транспортная отрасль, изде-
ржки, управление.

Key words: logistical principles, competitiveness, transport branch, costs, management.

ИРОВОЙ финансовый кризис затро-
нул все сферы национальной эконо-
мики России. Не осталась в стороне 

и транспортная система, которая относится 
к числу ключевых отраслей нашей экономи-
ки. Из-за падения мирового спроса на сырье 
в России, как и во всем мире, стремительно 
сокращаются объемы перевозок. Так, по дан-
ным агентства Bloomberg, мировой объем за-
казов на морские грузоперевозки в октябре 
2008 г. сократился на 90 %. Что касается су-
хопутного рынка грузоперевозок, то основной 

удар кризиса пришелся на железнодорожный 
транспорт, доля которого в общероссийском 
грузообороте составляет более 40 %. Эта не-
утешительная статистика свидетельствует 
о том, что в настоящее время логистические 
компании испытывают большие трудности в 
своей работе. Наблюдается спад объемов ра-
бот в сфере транспортной, складской логисти-
ки, в сфере таможенных услуг и пр. Негатив-
ных последствий финансового кризиса много. 
Вместе с тем кризис предоставляет нацио-
нальной экономике России, и в частности ее 
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транспортной отрасли, возможность качест-
венно повысить свою конкурентоспособность, 
приспособиться к требованиям быстро изме-
няющейся внешней среды, оптимизировать 
свою структуру, сократить издержки. Повы-
шение эффективности управления в сфере 
логистических услуг является абсолютно не-
обходимой предпосылкой для наращивания 
конкурентоспособности транспортной отрас-
ли России в мировой экономике.

Старые модели ведения бизнеса — уве-
личение доходов любой ценой — уже не мо-
гут привести к положительным результатам. 
Сегодня для успешного и правильного разви-
тия бизнеса необходимо постоянно снижать 
расходы компании, и чем эффективней компа-
ния работает с издержками, тем больше у нее 
будет преимуществ. Мировой экономический 
кризис создает для реализации поставленных 
бизнесом задач новые, более жесткие внешние 
условия, нацеливая бизнес на разработку оп-
тимальной стратегии реализации этих задач. 
Если до кризиса можно было говорить, что эта 
реализация желательна, то сегодня для сохра-
нения конкурентных преимуществ на рынке 
она необходима.

Серьезная ошибка многих компаний, 
допускаемая до сих пор, — это недооценка 
значения логистики для компании, редуциро-
вание ее до транспорта и склада. Но ведь на 
самом деле логистика — это серьезный ком-
плекс мероприятий по оптимизации системы. 
Логистические методы заключаются в эффек-
тивной организации и управлении потоками 
сырья, материалов и готовой продукции и со-
ответствующими им информационными по-
токами в общей системе функционирования 
компании. Экономическая ситуация подтал-
кивает компании к необходимости уделять 
больше внимания вопросам сервиса. Добав-
ленная стоимость возникает в основном не в 
процессе создания нового продукта, а за счет 
совершенствования услуг: вовремя привезти 
товар, доставить его в надлежащем качестве, 
не допустить ошибок при доставке. На Западе 
в связи с этим уже довольно большой процент 
компаний пользуется услугами логистичес-
ких операторов (50–60 %).

В отечественной практике логисти-
ческая система многих компаний оставляет 

желать лучшего. Отрасль переживает пе-
риод, когда нужно стремиться не столько к 
развитию логистики, сколько к укреплению 
связей внутри компании, начиная с закуп-
ки и заканчивая размещением продукции на 
складе. Логистика должна проникать во все 
структуры организации, однако пока подраз-
деления компаний разобщены, не выстроено 
прямых связей, логистикой в той или иной 
степени занимаются сотрудники нескольких 
структурных подразделений. Это приводит к 
несогласованности работы, что в итоге ведет 
к возникновению ошибок на разных стадиях 
логистического процесса.

Лучший выход из ситуации — созда-
ние налаженного, грамотно организованного 
департамента логистики, включающего все 
необходимые службы. Логистика может и 
должна быть конкурентным преимуществом. 
Оно заключается как раз в том, что постав-
ки клиентам будут осуществляться вовремя. 
Клиенты же в свою очередь будут получать 
сигнал: надо делать новые заказы. Реализация 
принципов транспортной логистики на уров-
не отдельных грузопотоков является задачей 
бизнеса. Использование этих принципов в 
производственных и транспортных процессах 
позволит вывести транспортные технологии в 
сфере грузодвижения на качественно новый 
уровень.

Комплексное внедрение логистических 
подходов в экономику России, усиление мер 
по формированию транспортно-логистичес-
ких систем необходимо в условиях происхо-
дящих в мировой экономике интеграционных 
процессов. Кроме того, решение задач по тако-
му внедрению на уровне компании позволит 
сохранить свои конкурентные преимущества 
на рынке услуг, а всей отрасли в целом выйти 
из кризисной ситуации. При этом необходимо 
отметить, что комплексное внедрение логис-
тических подходов в значительной степени 
затруднено отставанием транспортной инфра-
структуры от производственной сферы, а так-
же неудовлетворительным сервисом. На наш 
взгляд, значительно снизить общие логисти-
ческие и транспортные издержки позволило 
бы использование уже имеющегося опыта 
других стран по созданию транспортно-ло-
гистических систем.



В
ы

п
ус

к
3

131

Ж У Р Н А Л
университета
в о д н ы х
коммуникаций

Список литературы

1. Гаджинский А. М. Логистика: учебник для студентов высших учебных заведений. — 
10-е изд. перераб. и доп. — М.: Издательско-торговая корпорация «Дашков и К°», 2004. — 408 с.

2. Джонсон Дж., Вуд Д., Вердлоу  Д., Мэрфи П. Современная логистика: пер. с англ. —   
7-е изд. — М.: Издательский дом «Вильямс», 2002. — 624 с.

3. Корпоративная логистика. 300 ответов на вопросы профессионалов / под общ. и науч. ред. 
В. И. Сергеева. — М.: ИНФРА-М, 2004. — 976 с.

4. Модели и методы теории логистики: учеб. пособие / под ред. В. С. Лукинского. — 2-е изд., 
доп. и перераб. — СПб.: Питер, 2006. — 518 с.

5. Николайчук В. Е. Логистика. — СПб.: Питер, 2001. — 160 с.
6. Сергеев В. И. Логистика в бизнесе: учебник для вузов. — М.: ИНФРА-М, 2001. — 607 с.
7.  Управление затратами на предприятии: учебник / под общ. ред. Г. А. Краюхина. — СПб.: 

Издательский дом Бизнес-пресс», 2000. — 277 с.
8. Шеремет А. Д. Комплексный анализ хозяйственной деятельности: учеб. пособие. — М.: 

РИОР, 2007. — 254 с.
9. Эффективная логистика / Л. Б. Миротин, Ы. Э. Тышбаев, О. Г. Прошина  — М.: Экзамен, 

2002. — 160 с.
10. http://www.ati.su.

О. Г. Поскочинова,
канд. экон. наук, доц., СПГУВК

РОЛЬ ЧЕЛОВЕЧЕСКОГО ФАКТОРА В УПРАВЛЕНИИ ЭКОНОМИЧЕСКОЙ
БЕЗОПАСНОСТЬЮ ОРГАНИЗАЦИИ

ROLE OF THE HUMAN FACTOR IN ECONOMIC SECURITY MANAGEMENT
OF AN ORGANIZATION

В статье поднимается проблема минимизации угроз, связанных с человеческим фактором, в аспек-
те обеспечения экономической безопасности организации.

The article brings up the problem of diminishing the threats, associated with the human factor, in the aspect 
of managing economic security of an organization.

Ключевые слова: человеческий фактор, персонал, угроза, экономическая безопасность, организация.
Keywords: human factor, personnel, threat, economic security, organization.

ЕКУЩИЙ мировой экономический 
кризис ставит перед нами важные 
проблемы о необходимости внесе-

ния корректив в существующую практику 
управления бизнесом. Прежде всего послед-
ствия этого кризиса обострили необходимость 
изменений в управлении и технологиях обес-
печения экономической безопасности органи-
заций. Один из главных аспектов таких изме-

нений — создание действенных механизмов 
контроля человеческого фактора, во многом 
определяющего развитие любой организации, 
в том числе и развитие ее системы экономи-
ческой безопасности.

Термин «человеческий фактор» стал 
использоваться в экономической литературе 
с середины 1980-х гг. для выражения нового 
взгляда на роль человека в производстве. По-
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нятие «человеческий фактор» более глубокое, 
чем понятия «рабочая сила» и «трудовые ре-
сурсы». По мнению академика Т. И. Заслав-
ской, человеческий фактор — «это система 
взаимодействующих, занимающих разное по-
ложение классов, слоев и групп, деятельность 
и взаимодействие которых обеспечивают про-
грессивное развитие общества». Другими сло-
вами, человеческий фактор раскрывает чело-
века во многих измерениях: как трудящегося, 
как гражданина и семьянина, как человека во 
всем многообразии его действий и помыслов.

Не вызывает сомнений, что эффектив-
ность политики экономической безопасности 
зависит от совместной деятельности персона-
ла организации, способного понять все ее ас-
пекты, и руководителей, способных влиять на 
ее претворение в жизнь. Обеспечить экономи-
ческую безопасность организации невозможно 
без постоянного внимания к человеческой со-
ставляющей в системе мер, обеспечивающих 
эту безопасность. Невнимание к этому аспекту 
в целом приводит к неэффективному исполь-
зованию потенциала организации и ухудше-
нию корпоративной репутации. Причинами 
этого во многом являются межличностные 
отношения в организации, мотивация персо-
нала, его профессионализм, свойства лично-
сти сотрудников. При правильном понимании 
и использовании человеческого фактора в ор-
ганизации создаются условия для повышения 
корпоративной экономической безопасности. 
Наибольшую остроту в обеспечении эконо-
мической безопасности человеческий фактор 
приобретает при подборе, расстановке, ат-
тестации, ротации, мотивации, увольнении и 
других процедурах, известных как управле-
ние трудовыми ресурсами организации или 
управление персоналом. Остановимся более 
подробно на мерах безопасности при работе с 
персоналом. Минимизация угроз, связанных с 
человеческим фактором на всех этапах «жиз-
ненного цикла» работника является одной из 
основных целей при обеспечении экономи-
ческой безопасности организации. На совре-
менном рынке труда остро стоит вопрос как 
поиска соискателем интересной работы, так 
и закрытие вакантных мест работодателем. 
При кажущейся легкости решения этой зада-
чи требуется много времени, сил, финансовых 

ресурсов, для того чтобы обе стороны оста-
лись довольны своим выбором, чтобы их ожи-
дания оправдались. Рассмотрим решение этой 
задачи с позиций работодателя. Принимая на 
работу нового сотрудника, работодатель не 
только рассматривает его кандидатуру с по-
зиций профессиональных компетенций. Рабо-
тодателя интересует ряд вопросов, а именно:

― есть ли у соискателя судимость;
― подлинные ли у него документы 

(паспорт, трудовая книжка, диплом об обра-
зовании и др.);

― правильно ли он сообщил данные о 
прежних местах трудовой деятельности;

― не имеет ли он серьезных заболева-
ний и вредных привычек;

― не имеет ли он каких-либо связей с 
конкурентами или криминальными структу-
рами.

Работодатель заинтересован получить 
ответы на эти вопросы в целях обеспечения 
экономической безопасности своей органи-
зации. В целях реализации кадровой безо-
пасности на этапе поиска и найма персонала, 
на наш взгляд, использование внутреннего 
ресурса организации наиболее эффективно. 
Закрывая вакансии, используя кадровый ре-
зерв, руководство укрепляет корпоративный 
дух организации, усиливая лояльность пер-
сонала, и тем самым закладывает основы эко-
номической безопасности, связанной с чело-
веческим фактором. Если кадрового резерва 
в организации нет, то необходимо объявить 
конкурс среди сотрудников на замещение 
вакантной должности, подробно сформули-
ровав требования для претендентов. Такая 
прозрачность кадровой политики только по-
высит доверие сотрудников к руководству и 
мотивирует рост трудового потенциала со-
трудников и их лояльность. В поисках нуж-
ных специалистов можно воспользоваться и 
рекомендациями своих же сотрудников, что 
также благоприятно отразится на психологи-
ческом климате в коллективе. Поиск персо-
нала через биржи труда, на наш взгляд, редко 
дает желаемый результат. Некоммерческие 
государственные биржи бесплатны для рабо-
тодателя. Однако найти высококвалифициро-
ванных специалистов через них редко удает-
ся. Рекрутские агентства при найме нужного 
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персонала могут быть весьма полезны, но 
только в том случае, если работодатель в своей 
заявке подробно излагает свои требования 
к кандидатам. В этом случае собеседование 
и отбор по этой заявке проводит агентство, 
уменьшая поток кандидатов, которых может 
рассмотреть работодатель. Этот путь может 
быть эффективен, если заместить вакансию 
из внутренних резервов не представляется 
возможным, а сотрудники агентства профес-
сиональны и в состоянии соблюсти меры бе-
зопасности при найме персонала. Рассматри-
вая претендентов на вакантную должность, 
они должны исключить из их числа тех, кто 
может войти в одну из групп риска (члены 
религиозных новообразований; участники 
финансовых пирамид, игроки, наркоманы, 
алкоголики и др.). В случае подбора персона-
ла через рекрутские агентства, служба пер-
сонала или служба безопасности предприя-
тия со своей стороны не должна пренебре-
гать дополнительными мерами безопасности 
при приеме на работу, а именно: верифика-
ция представленных документов, работа с 
рекомендациями; собеседование: проверка 
профессиональной и психологической при-
годности, подтверждение представленной 
информации. В противном случае могут воз-
никнуть проблемы, решение которых потре-
бует значительных затрат.

Как видим, путей поиска нужных кан-
дидатов для замещения той или иной вакан-
сии достаточно много. Но перед тем как вос-
пользоваться тем или иным методом, необхо-
димо, во-первых, четко сформулировать тре-
бования к кандидату и, во-вторых, помнить, 
что последнее слово остается за собственным 
отбором и анализом кандидатов. Текущая 
проверка персонала также позволяет предо-
твратить угрозы безопасности, связанные с 
человеческим фактором. Проведение аттес-
тации персонала позволяет получать мак-
симально полную и точную информацию о 
его деловых и личностных качествах, досто-
инствах и недостатках, потенциале разви-
тия. Оценка персонала, сделанная в рамках 
аттестации, и мероприятия, проведенные по 
ее результатам, могут способствовать повы-
шению эффективности деятельности всей 
организации за счет:

― создания условий для снижения уг-
роз деятельности организации;

― формирования кадрового резерва;
― получения достоверной информации 

о потенциале персонала;
― составления программы карьерного 

роста оцениваемого сотрудника;
― выявление резервов повышения 

уровня отдачи работника.
Аттестация, являясь одним из методов 

оценки сотрудников, занимает особое мес-
то в системе управления персоналом. Она 
призвана оценить соответствие деятельно-
сти конкретного сотрудника стандарту вы-
полнения работы в должности, которую он 
занимает, и потенциала личности к требова-
ниям выполняемой деятельности. Аттеста-
ция позволяет руководству принять решение 
о дальнейшем использовании работника в 
организации. В ходе высвобождения персо-
нала необходимо создать условия, в которых 
у уволенных сотрудников сохранится до-
статочная степень лояльности и конфиден-
циальная информация не получит утечки за 
пределы организации. К программам, хоро-
шо зарекомендовавшим себя в управлении 
персоналом и снижающим угрозы для орга-
низации, исходящие от уволенных сотруд-
ников, можно отнести:

― «золотой парашют» — это договор с 
сотрудником, предусматривающий выплату 
значительной компенсации в случае прекра-
щения трудовых отношений, льгот;

― «открытое окно» — введение (на 
строго оговоренный срок) льготного режима 
увольнения из организации, как правило, с 
выплатой денежной компенсации;

― «льготный возраст» — увольнение 
работника на пенсию раньше наступления 
пенсионного возраста с оплатой пенсии из 
средств организации.

Российское законодательство не обя-
зывает всех без исключения работодателей 
проводить аттестацию своих работников, ис-
ключение составляют государственные слу-
жащие, которые проходят аттестацию один 
раз в 3 года в соответствии со ст. 48 Феде-
рального закона от 27 июля 2004 г. № 79-ФЗ 
«О государственной гражданской службе 
Российской Федерации», а также обязатель-
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ной аттестации подлежит руководитель уни-
тарного предприятия согласно Федеральному 
закону от 14 ноября 2002 г. № 161-ФЗ «О го-
сударственных и муниципальных унитар-
ных предприятиях». Если руководство пред-
приятия решило провести эту аттестацию, 
то препятствий для этого нет. Единствен-
ное, что должен сделать работодатель и его 
служба персонала, — это закрепить систему 
аттестации в соответствующем локальном 
нормативном акте, например в положении 
об аттестации персонала организации. Для 
обеспечения экономической безопасности 
необходимо избежать ошибок при проведе-
нии аттестации. Одной из ошибок является 
то, что аттестацию проводят с целью сокра-
щения персонала. Это не позволит повысить 
эффективность труда за счет грамотной ро-
тации персонала и ее адресного развития. 
Другой ошибкой является низкая информа-
ционная поддержка процедуры аттестации, 
которая может неблагоприятно сказаться на 
психологическом климате коллектива. Еще 
одной существенной ошибкой при проведе-
нии аттестации является применение в пред-
варительных оценочных процедурах только 
субъективных методов (экспертная оценка, 
«метод 360» и т. д.). Эти методы целесооб-
разно использовать в дополнение к оценке 
результатов труда, которые являются объ-
ективными показателями. Ошибкой будет и 
неиспользование результатов аттестации в 
дальнейшей работе с персоналом.

Как было сказано ранее, одним из пос-
ледствий аттестации является высвобождение 
персонала, что влияет и на ситуацию в сфе-
ре экономической безопасности организации. 
Особенно остро этот вопрос стоит в период 
развивающегося экономического кризиса. Не 
возникает сомнений, что процессом «высво-
бождения» персонала необходимо управлять, 
минимизируя тем самым угрозы, исходящие 
от мероприятий по увольнению персонала. 
Соблюдая требования законодательства и 
реализуя мероприятия по организационно-
психологической поддержке увольняемых 
сотрудников, можно сохранить позитивный 
имидж работодателя. В кризисных ситуациях 
при дефиците ресурсов возникает необходи-
мость оптимизации численности персонала. 

Вынужденное увольнение — неприятная и 
даже болезненная процедура для обеих сто-
рон. Цивилизованно реализованная проце-
дура сокращения персонала, проведенная в 
соответствии с требованиями законодатель-
ства, — одна из возможностей для организа-
ции сохранить лицо надежного работодате-
ля в будущем. Принимая решения на основе 
всестороннего анализа и проведения мероп-
риятий по предотвращению угроз, вызванных 
человеческим фактором, работодатель сумеет 
сохранить приличную деловую репутацию и 
лучших своих работников.

Рассматриваемый нами человеческий 
фактор в аспекте обеспечения экономической 
безопасности организации, включает основ-
ные социально-экономические и моральные 
аспекты, выступая как совокупность объек-
тивных условий психического, социально-
экономического, политического, идеологи-
ческого, морального и национального харак-
тера, действующих в определенное время и 
в определенном месте и обусловливающих 
негативное или позитивное поведение чело-
века и его поступки. Неудовлетворительное 
состояние внутриорганизационных комму-
никаций приводит к серьезным последстви-
ям психологического характера. Эффектив-
ное и безопасное управление невозможно без 
отлаженных коммуникаций. Инновационная 
политика, создание благоприятного психо-
логического климата, стимулирование лю-
дей — все это требует значительной работы 
по установлению эффективных коммуника-
ций внутри организации. Коммуникации в 
управлении играют ключевую роль. Дости-
жение целей, стоящих перед организацией, 
требует эффективного обмена информацией. 
На всех стадиях межличностных коммуни-
каций ведущая роль принадлежит человеку. 
Эффективность использования информации 
в значительной мере зависит от того, как бу-
дут учтены в процессе передачи и получения 
информации психологические установки и 
свойства личности. Информационная безо-
пасность играет значительную роль в обеспе-
чении экономической безопасности организа-
ции. К основным направлениям обеспечения 
информационной деятельности организации 
можно отнести:
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― защиту информации о материальных 
ресурсах;

― защиту информации о персонале;
― защиту средств хранения, обработки 

и передачи информации.
По мнению большинства исследовате-

лей, именно уровень информационной куль-
туры организации влияет на информацион-
ную безопасность. Постоянный мониторинг 
отношений между сотрудниками, владеющи-
ми информацией, учет их психологического 
состояния позволят выявить и предотвратить 
угрозы информационной безопасности на 
ранних этапах.

В своей работе «Бизнес и безопасность. 
Комплексный подход» В. Н. Черкасов отметил 
эффективность следующих организационно-
психологических мер защиты информации:

― дробление, распределение информа-
ции между сотрудниками;

― ведение учета ознакомления сотруд-
ников с особо важной информацией;

― распространение информации толь-
ко через контролируемые каналы;

― назначение лиц, ответственных за 
контроль документации;

― обязательное уничтожение неисполь-
зованных копий документов и записей;

― четкое определение коммерческой 
тайны для персонала;

― составление, регулярная оценка и об-
новление перечня информации, представляю-
щей коммерческую тайну;

― включение пункта о неразглашении 
коммерческой тайны в трудовой договор, пра-
вила внутреннего распорядка и должностные 
инструкции;

― включение положений о неразглаше-
нии тайны в соглашения и договоры с парт-
нерами.

Эти учитывающие пресловутый чело-
веческий фактор меры могут помочь в созда-
нии барьеров от нанесения ущерба организа-
ции хищением такого ресурса, как информа-
ция.

Таким образом, возникновение различ-
ного рода угроз экономической безопасно-
сти организаций во многом связано с неэф-
фективными решениями в системе работы с 
персоналом. Создание эффективной системы 
контроля человеческого фактора и сильной 
корпоративной культуры в целом позволит 
минимизировать антропогенные и связан-
ные с ними угрозы и неуклонно повышать 
уровень корпоративной экономической безо-
пасности.
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ТЕОРИЯ И МЕТОДОЛОГИЯ УПРАВЛЕНИЯ РЕСУРСНОЙ БАЗОЙ
В ТУРИНДУСТРИИ

THEORY AND METHODS OF MANAGING RESOURCE BASE 
IN TOURIST INDUSTRY

В статье исследуются методологические вопросы управления ресурсным потенциалом предприя-
тий туриндустрии.

The article investigates methodological problems of managing resources of enterprises of tourist industry.

Ключевые слова: эффективное управление ресурсной базой; методическое обеспечение процесса уп-
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Рис. 1. Ресурсный потенциал туриндустрии

ЕОРЕТИЧЕСКИЙ анализ киберне-
тических и психологических аспек-
тов управления позволяет достаточ-

но четко выделить для управляющего органа 
системы управления хозяйствующего субъек-
та туриндустрии основные направления его 
рационального поведения, обеспечивающие 
ему эффективное ресурсное управление. В це-
лом эти направления состоят в стремлении 
управляющего органа системы управления:

― к преодолению огромного разнооб-
разия альтернатив исполнительных процедур 
и их комбинаций, направленных на обеспече-
ние соответствия условий «на выходе» систе-
мы управления условиям на ее «входе»;

― снижению информационной нагруз-
ки или, иными словами, уменьшению числа 
информационных единиц, одновременно ис-

пользуемых исполнительным органом систе-
мы управления для формирования управлен-
ческого решения.

Очевидно, что направления рациональ-
ного поведения управляющего органа систе-
мы управления, а также их характерные осо-
бенности могут концептуально определить 
основные черты необходимого методического 
обеспечения процесса управления ресурсным 
потенциалом (рис. 1).

Методическое обеспечение процесса 
управления должно быть достаточно струк-
турированным и алгоритмизированным, а по 
предметному содержанию основываться на 
системном, процессном, маркетинговом и ин-
новационном подходах.

Управленческий процесс сопровожда-
ется интенсивным обменом информацией: 
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руководители получают и возвращают ее; 
сотрудники обмениваются ею между собой. 
Обработка информации за последние деся-
тилетия приобрела огромное значение, пре-
вратившись в большую проблему именно для 
малых и средних предприятий. Специалисты 
утверждают, что в будущем информация, пре-
доставляемая своевременно и в достаточном 
объеме, приобретет такое же или даже боль-
шее значение, чем капитал.

Управление ресурсной базой часто под-
разделяют на стратегическое и оперативное. 
Стратегическое управление представляет со-
бой обеспечение рассчитанного на перспекти-
ву, долгосрочного развития и осуществление 
заданий руководства для всей компании. 

Оперативное управление — это претво-
рение в жизнь тех же заданий в краткосрочной 
перспективе благодаря соответствующим ме-
роприятиям в области менеджмента, то есть 
руководства, административных распоряже-
ний и пр. Это тоже является задачей менедже-
ра или управляющего делами, которые в ма-
лых компаниях выступают, естественно, в од-
ном лице. В крупных же — проводится четкое 
различие между этими типами руководителей 
и, следовательно, между выполняемыми ими 
управленческими задачами.

После формулирования целей начина-
ется поиск путей их достижения. Поиск раз-
личных альтернатив подготовки решений 
осуществляется с помощью планирования, 
то есть мысленного представления будущих 
действий. Сюда же относятся ориентация на 
будущее, а также рациональная, планомерная, 
систематическая и творческая работа [1].

В качестве альтернативы планиро-
ванию распределения ресурсов выступает 
«предпринимательское чутье» (интуиция), 
которое базируется на осознанном опыте и 
представляет собой не вполне исполнимую 
и проверяемую увязку данных, сложившу-
юся в человеческом мозге. Можно исходить 
из того, что подобный предпринимательский 
опыт и базирующаяся на нем увязка данных 
действительно лежат в основе реального про-
изводственно-хозяйственного опыта, кото-
рый, однако, не воспринимается рациональ-
но и системно, а реализуется бесконтрольно 
и эмоционально. Несмотря на это, опира-

ющиеся на интуицию решения вполне могут 
отвечать производственно-хозяйственным 
интересам компании.

Интуитивное планирование и приня-
тие решений часто дополняются импровиза-
цией, то есть кратковременной реакцией, ко-
торая используется не систематически, а от 
случая к случаю, без расчета на перспективу, 
в основном в целях адаптации к новому по-
ложению дел. Классическое планирование, 
наоборот, рассчитано на длительный срок, 
временной разрыв между решением и дей-
ствием, направленным на его исполнение, 
большой, при этом допускается активное, 
творческое действие.

В ходе планирования, таким образом, 
исследуются, критически анализируются, 
отбрасываются и вновь разрабатываются раз-
личные возможности и способы достижения 
цели с расчетом на то, что в конце концов 
можно выбрать лучший (оптимальный) путь. 
Планирование в таком понимании не име-
ет никакого отношения к плановому бюрок-
ратизму, ведущему к потере гибкости. Если 
предприниматель своевременно подготовлен 
к возможным изменениям и обладает спо-
собностью действовать заранее (а не только 
реагировать на события задним числом), то 
гибкость даже повышается. Однако, несмотря 
на все сказанное выше, неизбежно возникают 
«сюрпризы», с которыми можно справиться 
только с помощью импровизации. Поэтому 
импровизацию следует рассматривать как до-
полнение к планированию, но не как его пол-
ноценную альтернативу.

В ходе планирования, когда прорабаты-
ваются разные альтернативы действий, те или 
иные из них отбрасываются. В конце концов, 
ответственные за планирование должны при-
нять решение в пользу определенного способа 
действий.

Этим решениям неизбежно присуща не-
определенность — характерная черта любого 
решения. Важным доказательством квалифи-
кации руководителя является его готовность 
принимать решения в условиях неопределен-
ности и брать на себя ответственность за их 
выполнение. Как раз планирование и облег-
чает подобный процесс. Благодаря планиро-
ванию и рациональному взвешиванию всех 
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возможностей достигается существенное сни-
жение неопределенности, а значит, и деловых 
рисков. Тем не менее всю неопределенность 
обычно снять не удается. Поэтому вполне 
нормально, что окончательные результаты 
отклоняются от запланированных. И все же 
отказываться от планирования, считая его не-
реалистичным, нельзя.

При рассмотрении вопроса, применять 
или не применять планирование использова-
ния ресурсного потенциала, для предприни-
мателя важны не столько последствия неоп-
ределенности, сколько возможность ее сниже-
ния и принятия решения на базе рационально 
взвешенных аргументов или при наличии 
значительной неопределенности — на базе 
собственной интуиции.

Именно малые и средние компании, 
свойственные индустрии туризма, отличают-
ся тем, что умеют быстро принимать реше-
ния, так как прохождение решений по инстан-
циям не требует большого времени, а люди, 
принимающие их, делают это, как правило, 
с большой готовностью. Данный процесс не 
обременен бесконечными дискуссиями и пре-
ниями. Обычно решения принимаются под 
личную ответственность предпринимателя. 
Быстрота соответствующих действий часто 
становится одним из главных конкурентных 
преимуществ.

На основе принятого решения начина-
ется реализация мероприятий, то есть чет-
вертый этап управленческого процесса. Это 
может проходить в форме строгого указания, 
исполнение которого контролируется. У ис-
полнителя в таком случае выбора нет — от 
него требуется претворение указания в жизнь. 
Вместе с тем действующее лицо может руко-
водствоваться собственным знанием необхо-
димых шагов, если оно само имеет право ре-
шать или делать по собственной воле то, что 
сочтет правильным, предвосхищая, таким об-
разом, решения своими действиями.

Планирование как представление буду-
щего действия лишь тогда приобретает зна-
чение в качестве инструмента управления, 
когда контролируется, в какой мере удается 
в условиях неопределенности добиться со-
ответствия плановых заданий и полученных 
реальных показателей. Это не тот контроль, 

когда ищут виноватого. Скорее, это анализ, 
который позволяет установить причину от-
клонений, чтобы дать возможность руководи-
телям принять адекватные меры для достиже-
ния поставленных целей.

Понимаемый таким образом конт-
роль — последний этап процесса управления, 
не надо путать с ревизиями на крупных пред-
приятиях или в банках. Там происходит про-
верка свершившихся фактов независимыми 
экспертами. В ходе таких ревизий проверяют-
ся правильность действий, целесообразность 
тех или иных методов, а также соблюдение за-
конодательных норм. Сам результат, возника-
ющий вследствие деятельности предприятия, 
объектом ревизий не является.

Многие предприниматели фактически 
не уделяют никакого внимания структуре 
своих трудовых ресурсов, надеясь на то, что 
работники знают, как должна выполняться 
работа. Обычно такие компании организова-
ны так, что все сотрудники непосредственно 
подчинены руководителю.

В более крупных компаниях руководи-
тель не в состоянии руководить всеми подчи-
ненными, диапазон управления, то есть число 
подчиненных сотрудников, становится слиш-
ком большим. Поэтому делаются «вставки» 
новых иерархических ступеней и формируют-
ся определенные области задач. Расчленение 
может осуществляться, например, по функ-
циям (исполняемым обязанностям), объектам 
(предлагаемым товарам и услугам), регионам, 
времени (сезоны, время суток) или, наконец, 
по сотрудникам и их способностям, то есть 
в одномерном плане. Соответственно прово-
дится разграничение и между различными 
типами организаций.

Функциональная организация охваты-
вает инстанции или отделы с одинаковыми 
задачами в разных объектах или видах предо-
ставляемых товаров и услуг.

Концептуальные положения, лежащие 
в основе формирования процессов управле-
ния ресурсной базой, включая систему уп-
равления, механизм управления, технологию 
управления и процесс принятия управлен-
ческих решений, определяются рядом черт и 
особенностей, характерных на современном 
этапе для процесса управления.
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― Отсутствие или нехватка у руково-
дящего персонала достаточных теоретичес-
ких знаний и навыков, необходимых для осу-
ществления эффективного управления.

― Отсутствие или недостаточность в 
практическом отношении инструментально-
методического обеспечения процесса управ-
ления, что в целом снижает эффективность 
этого процесса.

Значимость или цена последствий не-
удачного управленческого решения, повлек-
шего для субъекта бизнеса материальные по-
тери или банкротство, гораздо выше для него 
самого, чем, например, для других участников 
рыночных отношений или для рынка отрасли.

Проблемы, возникающие при управле-
нии ресурсной базой бизнеса, достаточно час-
то являются для его руководства проблемами 
уникального характера. Предприниматель-
ские структуры в своем большинстве не могут 
позволить себе иметь службы перспективного 
планирования и оперативного управления.  
В лице руководителя зачастую совмещаются 
и исполнительное руководство компании, и 
его планирующий орган.

Структуры турбизнеса, в основном, не 
имеют формальных процедур для наблюде-
ния за внешней средой, для создания прогно-
зов или оценки и контроля стратегии, которой 
они руководствуются в данное время. Поэтому 
руководители подобных компаний при осу-
ществлении функций управления чаще всего 
ориентируют свою деятельность на достиже-
ние сиюминутных результатов, лишь для них 
только желаемых.

Предпринимательские структуры в 
подавляющем большинстве не в состоянии 
иметь необходимую ресурсную базу для ре-
ализации на современном уровне эффектив-
ных систем информационного обеспечения 
процесса управления, осуществляющих про-
цедуры сбора, накопления и обработки ин-
формационных потоков данных.

Наиболее успешное управленческое ре-
шение зачастую может находиться не непос-
редственно в сфере основной хозяйственной 
деятельности, а в сфере условий, коммуника-
ций, представлений, мотивационных воздей-
ствий и тому подобных отношений нематери-
ального характера.

Изложенное выше, а также анализ боль-
шинства современных методов управления 
позволяют в качестве основы методического 
обеспечения процесса управления рассмот-
реть системный подход как наиболее подходя-
щий для эффективной реализации изменений 
в предпринимательских структурах.

В рамках системного подхода хозяй-
ствующий субъект представляется как единая 
ресурсная система, структурно состоящая из 
сети разносторонне связанных между собой 
частей или элементов, взаимовлияние кото-
рых приводит к появлению новых свойств и 
качеств системы, которые ни в коем случае не 
могут быть продуктом простого суммирова-
ния свойств отдельных частей и элементов.

В качестве структурных составляющих 
системы при системном подходе рассматри-
ваются разнообразные событийные явления, 
происходящие во времени и в рамках одного 
хозяйствующего субъекта. Это могут быть 
самые различные по содержанию процедуры, 
действия, операции или отдельные события 
технологического, организационного, финан-
сового, правового, экологического, коммуни-
кационного и тому подобного характера [2].

В связи с этим системные элементы в 
общем могут быть представлены (или упоря-
дочены) в виде материальных и нематериаль-
ных структур. Первые охватывают те струк-
турные части и элементы, которые осущест-
вляют или отождествляют собой материали-
зацию хозяйственной деятельности в рамках 
предприятия или отдельного бизнеса. Вторые 
же охватывают различные причинные (мо-
тивационные) представления, воздействия, 
отношения, коммуникации и тому подобное 
нематериального характера. Тогда внутри-
фирменные изменения могут рассматривать-
ся как преобразование этих материальных и 
нематериальных структур.

Процессный подход обеспечивает не-
прерывность управления и его следует рас-
сматривать с точки зрения обеспечения це-
лостности процесса управления малым пред-
приятием, кроме того процессный подход на-
целен на объединение функций1.

Использование процессного подхода 
обязывает структуры бизнеса:
1  Методы и менеджмент качества. 2002. № 5.
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1) определить процессы, необходимые 
для построения системы управления ресурс-
ной базой;

2) установить последовательности взаи-
мосвязанных процессов.

Выделяют 4 блока процессов:
― процессы управления деятельностью 

структурой бизнеса;
― процессы обеспечения ресурсами;
― процессы жизненного цикла продук-

ции/услуги;
― процессы измерения, анализа и со-

вершенствования.
Блок 1 процессов управленческой де-

ятельности включает следующие процессы: 
взаимоотношения с потребителем (определе-
ние и выполнение требований потребителя); 
формирование управления в области качест-
ва; планирование; распределение ответствен-
ности, полномочий и обмен информацией; 
анализ со стороны руководства; управление 
документацией; управление записями.

Блок 2 процессов обеспечения ресур-
сами включает следующие процессы: уп-
равление персоналом; управление инфра-
структурой; управление производственной 
средой.

Блок 3 процессов жизненного цикла 
продукции/услуги включает следующие про-
цессы: планирование процессов жизненного 
цикла продукции; процессы, связанные с ана-
лизом требований потребителя; проектиро-
вание и разработка; закупки; производство и 
обслуживание; управление устройствами мо-
ниторинга и измерений.

Блок 4 процессов измерения, анализа и 
улучшения включает следующие процессы: 
мониторинг; управление несоответствую-
щей продукцией; анализ данных; улучшение 
системы менеджмента качества (постоянное 
улучшение, корректирующие действия, пре-
дупреждающие действия).

Вышеперечисленный набор процессов 
является необходимым (минимальным), но 
недостаточным для эффективного управле-
ния ресурсной базой компании.

Суть и единственное назначение про-
цессного подхода состоит в том, чтобы, изме-
няя «вход», можно было получить заданное 
значение целевой функции на «выходе».

Инновационный подход. Увеличение 
оборота и рост производства решающим об-
разом зависят от инноваций. Предпосылкой 
для выживания компаний на рынке служат 
новые и улучшенные товары и услуги. Убыс-
тряющиеся изменения запросов клиентов, ме-
няющиеся требования к качеству, короткие 
жизненные циклы продукции и возрастаю-
щие темпы ее обновления приводят к тому, 
что производственные программы компаний 
должны быстро перестраиваться. Инновации 
становятся ключевым стратегическим пара-
метром развития компании и экономики в це-
лом [1; 2; 3].

Инновационный менеджмент охватыва-
ет все стратегические и оперативные задачи 
управления, планирования, организации и 
контроля инновационных процессов на пред-
приятии. В широком смысле он должен пони-
маться как менеджмент, ориентированный на 
изменения. Успех инновационного менедж-
мента решающим образом зависит от того, 
удастся ли предприятию наряду с осущест-
влением, управлением и контролем иннова-
ционного замысла создать стимулирующие 
внутренние и внешние рамочные условия.

Внутренние рамочные условия: по-
зиция, поведение руководителей (высшего) 
уровня; кадровая политика; организация; ин-
формация и коммуникация; финансирование.

Внешние рамочные условия: консуль-
тации; финансовое стимулирование; стиму-
лирование трансферта; инфраструктурные 
услуги; кредиты и кредитная помощь.

Понятие технологии отличается от по-
нятия процесса менеджмента тем, что тех-
нология формируется сознательно, а процесс 
отражает естественный ход событий, незави-
симый от целей и ситуаций, проблем и усло-
вий. В технологии менеджмента сознательно 
выстраивается последовательность действий, 
соответствующих свойствам процесса ме-
неджмента, но отражающих специфику цели, 
а также возможности оценки ситуаций и ре-
шения проблем [4].

Основными принципами построения 
технологии управления являются следу-
ющие.

1. Принцип ситуативности, то есть кон-
кретной ситуации, событий, прецедентов. Си-
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туация — состояние управляемого объекта, 
оцениваемое относительно цели. Анализ си-
туации включает: анализ финансового состоя-
ния компании, анализ экономического потен-
циала, анализ производственных технологий, 
анализ безопасности, анализ деятельности  
(анализ перспектив, информации, правового 
поля деятельности и т. д.). Анализ ситуации 
основывается на факторах оценки ситуации, 
к которым относятся: цель оценки ситуации; 
методика оценки; момент оценки; мотивы и 
интересы деятельности человека и др.

2. Принцип нормативного использова-
ния ресурсов (принцип квантификации уп-
равления, дозирования ресурсов для разра-
ботки решений определенного типа). Любая 
деятельность, в том числе и управление, ог-
раничена определенной величиной, составом 
и структурой ресурсов. Выполнение любых 
операций связано с использованием ресурсов. 
Распределение ресурсов по операциям и ста-
диям технологии управления определяет его 
эффективность.

3. Принцип рациональности информа-
ционного обеспечения управления. В техно-
логии управления большую часть занимают 
информационные операции, связанные с ее 
поиском, получением, обработкой, передачей. 
Технологические схемы процесса управления 
должны быть построены с учетом максималь-
но возможной доступности необходимой ин-
формации при выполнении операций, отрегу-
лированы по критериям ценности информа-
ции, ее объемных характеристик.

4. Принцип экономии времени. Форми-
рование воздействия по мере реализации его 
операций разворачивается во времени, и воз-
можны различные варианты временных ха-
рактеристик технологии управления. В совре-
менных условиях экономия времени становит-
ся одним из главных факторов эффективности 
управления. Она определяет своевременность 
управленческих решений, оперативность и 
ритмичность процессов управления.

5. Принцип интенсификации техноло-
гии управления, который заключается в тре-
бовании наиболее полного использования 
ресурсов, сокращения их потерь и рационали-
зации величины их запасов. Это относится ко 
всем видам ресурсов, но наибольшее значение 

имеет для использования ресурсов техничес-
ких, людских, финансовых.

6. Принцип интеграции технологий уп-
равления в рамках общего функционирования 
системы управления. В процессах управления 
разрабатывается множество разнообразных 
управленческих решений и используются раз-
личные технологические схемы — простые и 
сложные, линейные и ветвящиеся, строго пос-
ледовательные и возвратные и т. д. Управле-
ние будет эффективным, если достигается ин-
теграция различных технологических схем. 
Факторами достижения интеграции техноло-
гий управления являются методология и орга-
низация управления, распределение функций 
в системе управления, структура управления, 
система мотивации персонала, регулирование 
степени централизации управления (делеги-
рование полномочий), стратегия управления, 
использование компьютерных технологий. 
В технологии важную роль играют взаимо-
действия звеньев системы управления. В раз-
работке управленческих решений, как прави-
ло, задействовано множество подразделений и 
отдельных специалистов. Организовать их вза-
имодействие в структуре операций и времени 
их выполнения оказывается важной и сложной 
задачей. Существуют методики сетевого пла-
нирования, которые позволяют найти рацио-
нальный вариант такого взаимодействия.

При формировании технологии менедж-
мента важно оценивать ее параметры, чтобы 
иметь возможность выбирать наилучшие ва-
рианты. Для оценки необходимы критерии, 
которые можно рассматривать как ее норма-
тивную базу.

Технологию менеджмента характеризу-
ют следующие свойства.

1. Состав и структура операций техно-
логического процесса управления. Он может 
включать операции аналитические, оценоч-
ные, информационные, расчетные и т. д. Каж-
дый технологический процесс имеет свой на-
бор операций, и это определяет все его особен-
ности и типологическую принадлежность.

2. Ритмичность технологического про-
цесса управления. Это очень важная харак-
теристика, она отражает соответствие между 
различными этапами технологии управления, 
отсутствие штурма, рывков и простоев.
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3. Своевременность принятия управ-
ленческих решений, которая определяется 
своевременным поступлением информации, 
ее обработки и своевременным выполнением 
всех операций технологии управления. Кроме 
того, своевременность проявляется и в выборе 
наиболее благоприятного момента принятия 
решения.

4. Временная протяженность завер-
шенного технологического цикла. Она может 
быть различной в зависимости от характера 
решаемой проблемы. Очевидно, что для про-
должительных циклов разработки управлен-
ческих решений должны использоваться и 
соответствующие технологические схемы. По 
этой характеристике могут действовать и при-
близительные нормативы, которые устанав-
ливаются по измерению продолжительности 
решения аналогичных проблем.

5. Информационное обеспечение техно-
логии управления. Эта характеристика отра-
жает соотношение информации по ее видам и 
потокам поступления, свойствам и объемным 
характеристикам. При этом следует заметить, 
что понятие технологии управления нельзя 
сводить только к информационным операци-
ям. Она включает все виды операций, в том 
числе организационного, социально-психоло-
гического характера и т. д.

6. Оперативность — также характери-
стика технологии управления. Она отражает 
скорость выполнения операций и соотносится 
с такими характеристиками, как своевремен-
ность результата (управленческого решения), 
ритмичность и временная протяженность. 
Она дополняет эти характеристики, но не дуб-

лирует их. Оперативность — это быстрота ре-
шения проблем. При этом они могут решаться 
быстро, но преждевременно или с запоздани-
ем, то есть можно решать проблемы оператив-
но, но при этом работать неритмично.

7. Важной характеристикой технологии 
управления является степень участия чело-
века и технических средств в осуществлении 
всех технологических операций. Это характе-
ристика человеческого фактора в технологии 
управления. Ее трудно отразить количествен-
но, но по этой характеристике можно анали-
зировать технологии (например, посредством 
социометрического анализа) и искать пути их 
рационализации.

8. Технология управления предполагает 
включение различных специализированных 
звеньев системы управления, поэтому еще 
одной ее характеристикой является степень 
участия и взаимодействие в технологическом 
процессе звеньев системы управления, осу-
ществляющих операции.

9. Эффективность технологии, которую 
можно оценивать соизмерением затраченных 
на разработку управленческого решения ре-
сурсов и полученным от этого управленчес-
кого решения эффекта. Такую оценку трудно 
сделать точными расчетами, но приблизи-
тельную величину эффективности можно оп-
ределить.

Знание свойств технологии управления 
необходимо для того, чтобы проектировать 
рациональные технологические схемы, выби-
рать такой их тип, который позволит успешно 
осуществлять управление ресурсным потен-
циалом предприятия туриндустрии.
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ИНТЕГРАЦИЯ ИНФОРМАЦИОННЫХ РЕСУРСОВ
В РАМКАХ СОЗДАНИЯ ЕДИНОЙ СИСТЕМЫ ИНФОРМАЦИИ

ОБ ОБСТАНОВКЕ В МИРОВОМ ОКЕАНЕ

INTEGRATION OF INFORMATION RESOURCES
IN THE FRAME OF CREATING UNITED SYSTEM OF

INFORMATION ABOUT SITUATION IN THE WORLD OCEAN

В статье изложены проектные решения по интеграции информационных ресурсов в среде государс-
твенной информационной системы Единая система информации об обстановке в Мировом океане (ЕСИ-
МО), реализуемые Центром ЕСИМО Минтранса России в ЗАО «ЦНИИМФ».

The article presents project decisions about integration of information resources in state information system 
United system of information about situation in the World ocean (ECUMO) realized by the Center ECUMO of 
Ministry of Transport of Russia in ЗАО “ЦНИИМФ”.

Ключевые слова: информационные ресурсы, единое информационное пространство, интеграция, те-
лекоммуникационная среда, база данных, Мировой океан, виртуальная телекоммуникационная сеть.

Key words: information resources, united information air, integration, telecommunication air, database, 
World ocean, virtual telecommunication net.

О ОЦЕНКАМ экспертов, информа-
ционное обеспечение морской дея-
тельности России связано с необхо-

димостью обработки, хранения и распростра-
нения информации более чем по 1000 парамет-
ров морской среды и морской деятельности. 
Объем обрабатываемой информации оцени-
вается на уровне 160 Тб с годовым приростом 
5–7 Тб, что сравнимо с объемом информации 
Государственной публичной научно-техни-
ческой библиотеки г. Москвы.

В настоящее время информационные 
ресурсы мореведческой направленности со-
средоточены более чем в 30 информационных 
системах министерств и ведомств Россий-
ской Федерации, которые функционируют, 
как правило, без взаимодействия, что приводит 
к дублированию работ, избыточности инфор-
мации и, как следствие — суммарному росту 
затрат на информационное обеспечение.

Кроме того, при такой организации ве-
дения баз данных приходится выполнять тру-
доемкие и длительные работы по поиску и об-
работке данных.

Все вышеизложенное стало основанием 
для разработки в 1998 г. в рамках Федераль-
ной целевой программы «Мировой океан» го-
сударственной Единой системы информации 
об обстановке в Мировом океане (ЕСИМО).

В настоящее время работают по реали-
зации задач третьего этапа системы (2008–
2012), целью которого является построение 
единой полнофункциональной автоматизиро-
ванной информационной системы на основе 
современных информационных технологий и 
ее внедрение в практику морской деятельнос-
ти в Российской Федерации.

Полнофункциональная ЕСИМО пред-
ставляет собой информационно-телекомму-
никационную систему интегрированных ин-
формационных ресурсов ведомственных сис-
тем наблюдений, обработки и моделирования, 
систем предоставления информации потреби-
телям, систем хранения данных по всем сфе-
рам морской деятельности, ориентированную 
на комплексное информационное обеспечение 
морской деятельности в России — предостав-
ление пользователям различных категорий 
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необходимой информации об обстановке в 
Мировом океане по любой акватории, в любое 
время года и суток, в любую точку в удобном 
для восприятия виде.

В области морского транспорта воп-
росами разработки и интеграции отрасле-
вых информационных ресурсов занимается 
Центр ЕСИМО Минтранса России в ЗАО 
«ЦНИИМФ».

Центр осуществляет подготовку ин-
формационных ресурсов по направлениям: 
морской транспортный флот, морские порты, 
перевозка и перевалка грузов морским транс-
портом, цены и тарифы на морском транс-
порте, транспортные коридоры, организации 
морского транспорта, научные исследования 
в области морского транспорта.

Центр организовывает доступ пользо-
вателей разных уровней к своим информаци-
онным ресурсам через web-портал и обеспе-
чивает поддержание на современном уровне 
нормативных, технических и технологичес-
ких компонентов Центра.

Для выполнения работ по интеграции 
информационных ресурсов об обстановке в 

Мировом океане используется телекоммуни-
кационная технология интеграции ЕСИМО 
(рис. 1).

Интернет рассматривается как основная 
телекоммуникационная среда взаимодейс-
твия в ЕСИМО. Предусматривается создание 
общей транспортной инфраструктуры для 
регламентированного информационного об-
мена и взаимодействия систем, действующих 
в ЕСИМО, в виде виртуальной телекоммуни-
кационной сети.

Функционирование сети ЕСИМО осу-
ществляется по технологии VPN (Virttual 
Provite Network — виртуальная частная сеть) 
c использованием специальных аппаратно-
программных комплексов взаимодействия 
узлов сети и защиты информации от несанк-
ционированного доступа в Центрах ЕСИМО. 
Ее использование обусловлено необходимос-
тью обеспечения безопасного взаимодействия 
ЕСИМО с корпоративными телекоммуника-
ционными сетями федеральных органов ис-
полнительной власти.

Особое внимание должно быть уделено 
оснащению телекоммуникационных узлов в 

Рис. 1. Схема телекоммуникационного обеспечения Центра ЕСИМО Минтранса России в ЗАО «ЦНИИМФ»
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центрах ЕСИМО, а также организации быст-
родействующих каналов связи между узлами 
и выбранными провайдерами телекоммуни-
кационных услуг («последняя миля»).

Локальная сеть Центра ЕСИМО в ЗАО 
«ЦНИИМФ» подключена к глобальной сети 
Интернет по оптоволоконному каналу на ско-
рости 1024 Кбит/с (рис. 1).

Основу безопасности сети составляет 
межсетевой экран D-LINK DLF-800 NetDefend. 
Устройства серии NetDefend представляют со-
бой законченное решение в области безопас-
ности, включающее встроенную поддержку 
межсетевого экрана, балансировки нагруз-
ки, функций отказоустойчивости, механиз-
ма Zone-Defense, фильтрации содержимого, 
аутентификации пользователей, блокировки 
«мгновенных» сообщений и приложений Р2Р, 
защиты от атак «отказ в обслуживании» DoS 
и виртуальных локальных сетей VPN.  Эти 
устройства соответствуют требованиям пред-
приятий к безопасности и удаленному досту-
пу, обеспечивая высокопроизводительное ре-
шение по разумной цене.

Доступ к информационным ресурсам 
Центра осуществляется через web-портал 
www.morinfocenter.ru и через центральный 
портал подпрограммы ЕСИМО http://data.
oceaninfo.ru.

Технология интеграции системы рас-
пределенных баз данных (СРБД) ЕСИМО 
предназначена для формирования единого 
информационного пространства по предмет-
ной области ЕСИМО.

Объектом СРБД ЕСИМО являются ин-
формационные ресурсы, хранящиеся в ло-
кальных системах данных на web-серверах 
Центров ЕСИМО и организаций-поставщи-
ков данных в SQL-базах данных, структури-
рованных по определенному формату файлах 
данных, объектных файлах данных (простой 
текст, документы, изображения и др.).

Технология обеспечивает выполнение 
следующих задач:

― регистрацию и описание пространс-
твенно-распределенных локальных систем 
данных центров ЕСИМО (организаций-пос-
тавщиков);

Рис. 2. Общая схема технологии E2EDM
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― унификацию кодирования и пред-
ставления данных через единый словарь па-
раметров и общие кодификаторы ЕСИМО;

― поиск, доступ к локальным системам 
данных и обмен данными между програм-
мными компонентами технологии и внешни-
ми программными приложениями;

― информационное обеспечение ав-
томатизированных рабочих мест ЕСИМО 
(внешних программных приложений к СРБД 
ЕСИМО) посредством навигации запросов 
среди распределенных источников данных, 
выполнения запросов и представления их ре-
зультатов внешнему приложению.

Технология E2EDM включает следую-
щие компоненты (рис. 2):

― технические спецификации элект-
ронного обмена пространственно-распреде-
ленными и слабоструктурированными дан-
ными, определяющие структуры данных и 
метаданных технологии;

― программный комплекс «Поставщик 
данных»;

― программный комплекс «Сервер ин-
теграции».

Технические спецификации электрон-
ного обмена данными построены на единой 
модели данных и определяют пространство 
имен, форматы системных метаданных и про-
токол обмена данными между Поставщиком 
данных и Сервером интеграции.

Программный комплекс «Сервер Ин-
теграции» предназначен для выполнения сле-
дующих задач:

― идентификация и формализация рас-
пределенных источников данных;

― регистрация распределенных источ-
ников данных после установки Поставщика 
данных;

― реализация механизма взаимодей-
ствия между внешними пользователями Сер-
вера интеграции и Поставщиками данных: 
соединение с источниками данных, передачу 
сообщения — запроса и получение ответа от 
источника данных в виде транспортного фай-
ла данных;

― мониторинг источников данных и их 
ресурсов;

― обеспечение системы кодирования и 
представления параметров среды через еди-

ный словарь параметров, унификацию стан-
дартов и форматов.

Программный комплекс «Поставщик 
данных» предназначен для выполнения сле-
дующих задач:

― подключение локальной системы в 
СРБД;

― обработка внешних вызовов Сервера 
интеграции;

― обращение к локальной системе дан-
ных в случае запроса от Сервера интеграции и 
перекодирование полученных данных в фор-
мат транспортного файла (объектные файлы 
данных передаются Серверу интеграции без 
преобразований, существует возможность пе-
редавать файлы структурированных данных 
также без преобразований);

― генерация сообщений — ответов к 
Серверу интеграции;

― синхронизация кодов и метаданных;
― автоматическая поддержка описаний 

ресурсов и экземпляров источника данных;
― реализация механизма кеширования 

для неоперативных данных.
Сервис доступа к базе данных реали-

зован через программный комплекс DiGIR 
(http://digir.net) с открытым исходным кодом, 
для обращения к базе данных которого ис-
пользуется универсальная php-библиотека 
ADODB. Данная библиотека транслирует со-
общение запроса на язык SQL, используя опе-
раторы, характерные только для используемой 
СУБД. Полученные по SQL-запросу данные 
представляются сервисом в виде XML-доку-
мента и передаются сервису форматирования 
данных.

Очевидно, что формирование единого 
информационного пространства Мирового 
океана не может быть выполнено одномомен-
тно по всем направлениям ЕСИМО. Поэтому 
важным является определение приоритетно-
сти информационных ресурсов, вовлекаемых 
в единое пространство. Пока приоритеты не 
определены, работа по формированию едино-
го информационного пространства будет осу-
ществляться в соответствии с нормативными 
документами и регламентами деятельности 
центров ЕСИМО, определяющими состав и 
характеристики информационных ресурсов, 
предоставляемых в СРБД ЕСИМО.
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ОБЕСПЕЧЕНИЕ СИСТЕМЫ ДАЛЬНЕЙ ИДЕНТИФИКАЦИИ СУДОВ 
СРЕДСТВАМИ СПУТНИКОВОЙ СИСТЕМЫ СВЯЗИ ИНМАРСАТ

PROVIDING THE SYSTEM OF LONG RANGE VESSEL’S IDENTIFICATION
BY FACILITIES OF SATELLITE SYSTEM CONNECTION INMARSAT

В статье рассматриваются различные аспекты использования системы дальней идентификации 
судов (СДИ) с применением автоматической идентификационной системы (АИС), подключаемой к судо-
вым спутниковым радиосистемам связи ИНМАРСАТ.

The article focuses on different aspects of using the vessel’s long identifi cation system with Automatic 
Identifi cation System (AIS) linked up to satellite radio system net INMARSAT.

Ключевые слова: обеспечение, система, дальняя идентификация, суда, средства, спутниковая связь, 
ИНМАРСАТ.

Key words: providing, system, long identifi cation, vessel, facilities, satellite connection, INMARSAT.

О ПЫТ использования спутниковой 
навигационной системы (СНС) 
ГЛОНАСС и GPS, Глобальной морс-

кой системы связи при бедствии и для обеспе-
чения безопасности мореплавания (ГМССБ), 
автоматической идентификационной системы 
судов (АИС) на море привел к их интеграции 
и, как следствие, к развитию многих приклад-
ных технологий, позволяющих решать задачи 
судовождения, безопасности мореплавания, 
мониторинга и управления судоходством.

Это особенно актуально в связи с про-
тиводействием терроризму на море. Приме-
ром проявления терроризма на море могут 
служить недавние события, произошедшие в 
Индийском океане с украинским сухогрузом 
«Фаина» (25 сентября 2008 г. захвачено сома-
лийскими пиратами, удерживалось пиратами 
до 5 февраля 2009 г.).

Противодействие терроризму на море 
нашло свое отражение в принятом Кодексе 
по охране судов и портовых средств (Кодекс 
ОСПС/ISPS Code), поправках к Международ-
ной конвенции МК СОЛАС, в которую вклю-
чены новый раздел гл. XI «Специальные меры 
по расширению морской охраны», а также 
поправки в действующую гл. V «Безопасность 
мореплавания», определившие новые, более 

сжатые сроки оснащения судов аппаратурой 
автоматической идентификационной системы.

Одним из стратегических направлений 
деятельности Международной морской ор-
ганизации ИМО сегодня является внедрение 
системы дальней идентификации и слежения 
за судами (СДИ) — Long Range Identifi cation 
and Tracking (LRIT или ЛРИТ).

Правовые и технические аспекты СДИ 
активно и всесторонне рассматриваются в 
рамках ИМО с 2002 г., а в 2006–2008 гг. был 
принят ряд основополагающих документов, 
регламентирующих внедрение СДИ:

1. Резолюция ИМО MSC.202(81) — 
«Одобрение поправок к Международной кон-
венции по охране человеческой жизни на море 
1974 г., с поправками»;

2. Резолюция ИМО MSC.263(84) — «Пе-
ресмотренные эксплуатационные и функцио-
нальные требования к системе дальней иден-
тификации и слежения за судами»;

3. Резолюция ИМО MSC.211(81) — «Меры 
по своевременному созданию системы даль-
ней идентификации и слежения за судами»;

4. Резолюция MSC.246(83) — «Стандарты 
для передатчиков АИС, используемых для поис-
ка и спасания, которые должны быть установ-
лены 01.01.2010 г. или после этой даты» [2].
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Основное назначение СДИ — глобаль-
ная идентификация судов и контроль за их 
местоположением в Мировом океане со сторо-
ны договаривающихся правительств с целью 
содействия в выполнении ими своих функций 
и обязательств в качестве государства флага, 
государства порта и прибрежного государства 
по обеспечению безопасности судоходства, 
включая поиск и спасение терпящих бедствие 
судов и людей, защиту окружающей среды и 
для оперативного заблаговременного опове-
щения соответствующих уполномоченных 
береговых служб в случае возникновения по-
тенциальной террористической угрозы судну 
и его экипажу [1].

Принцип работы СДИ при использова-
нии системы ИНМАРСАТ или низкоорбиталь-
ной системы ИРИДИУМ поясняется на рис. 1.

Аппаратура АИС подключается к судо-
вым спутниковым радиосистемам связи, та-
ким как ИНМАРСАТ или ИРИДИУМ. Зона 
действия системы ИНМАРСАТ охватывает 
весь земной шар за исключением районов 
северных и южных широт выше и ниже 70º 
соответственно, то есть района ГМССБ А3. 

Таким образом, для судов, осуществляющих 
плавание в районах ГМССБ А2 и А3, возмож-
но подключение аппаратуры АИС к судовой 
спутниковой станции ИНМАРСАТ-С. Выбор 
системы ИНМАРСАТ-С не случаен, так как 
она входит в состав оборудования ГМССБ, 
обеспечивает передачу телексных сообщений 
в режиме накопления с последующей переда-
чей (так называемый режим store and forward). 
Услуги связи, предоставляемые системой 
ИНМАРСАТ-С, относительно недороги, это 
и делает ее наиболее распространенной спут-
никовой станцией на судах, а следовательно, 
и наиболее удобной. Тем не менее наравне с 
ИНМАРСАТ-С выступают такие спутниковые 
станции, как ИНМАРСАТ-Д+, ИНМАРСАТ-
Ф-77 и др. Так, для судов, осуществляющих 
плавание в районе А2, необязательна уста-
новка спутниковой станции ИНМАРСАТ-С, в 
этом случае оборудование СДИ может фун-
кционировать на базе станции ИНМАРСАТ-
Д+, обеспечивающей двухстороннюю связь, 
то есть передачу коротких сообщений с пос-
ледующим подтверждением о получении пе-
реданной информации.

Рис. 1. Принцип работы СДИ при использовании спутниковой системы ИНМАРСАТ и ИРИДИУМ
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Без ограничений функциональных воз-
можностей по работе в системе ГМССБ спут-
никовая станция ИНМАРСАТ-С используется 
также для передачи данных о судне в рамках 
системы СДИ. Для подключения АИС к ИН-
МАРСАТ-С используется двухнаправленный 
интерфейс в соответствии с требованиями 
стандарта МЭК-61162. Судовая станция ИН-
МАРСАТ-С передает сообщение через геоста-
ционарный спутник, который выполняет роль 
активного ретранслятора. Сообщение принима-
ется береговой земной станцией и далее по бе-
реговым линиям связи доставляется на нужную 
станцию регулирования движением судов [3].

При плавании судна в районе А4 ГМС-
СБ такая передача информации осуществля-
ется на базе глобальной низкоорбитальной 
спутниковой системы, например системы 
ИРИДИУМ.

Работа в режиме дальней связи осущест-
вляется параллельно с функционированием 
АИС на УКВ-каналах обмена данными.

Режим дальней связи не предполагает 
непрерывного слежения за судном в реальном 
режиме времени, а в соответствии с резолю-
цией ИМО MSC.263(84) необходимо:

1. Иметь возможность автоматичес-
ки и без участия оператора на борту судна 
передавать каждые 6 часов данные о судне 
через систему LRIT в Центр сбора и хранения 
данных СДИ.

2. Иметь возможность удаленного кон-
фигурирования для передачи данных LRIT с 
различными интервалами.

3. Иметь возможность передавать 
данные по получении команды опроса.

4. Подключаться непосредственно к 
судовому оборудованию ГНСС либо иметь 
встроенный приемник ГНСС.

5. Обеспечиваться электропитанием 
от основного и резервного источника пита-
ния.

6. Соответствовать требованиям 
IEC 60945 об электромагнитной совмести-
мости [4].

Таким образом, работа в режиме даль-
ней связи не создает какой-либо заметной на-
грузки и не мешает обмену данными на кана-
лах АИС.

В заключение следует отметить, что 
в России с 2000 г. функционирует система 
мониторинга «Виктория», созданная отечес-
твенными разработчиками, которая обес-
печивает глобальный контроль за местопо-
ложением судов торгового флота — как в 
коммерческих целях, так и для проведения 
эффективных поисково-спасательных опе-
раций на море и решения государственных 
функций по контролю за судоходством. Одна 
из таких функций — автоматизированный 
контроль местоположения судов, имеющих 
ограничения по районам плавания, и выявле-
ние соответствующих нарушений. Несмотря 
на то что система является добровольной, она 
нашла признание у российских и зарубежных 
судовладельцев [5].

Таким образом, в настоящее время 
внедрение системы дальней идентификации 
и слежения за судами, начавшееся 01.01.2008 г., 
продолжается, а ее оборудование является 
обязательным для всех судов, попадающих 
под новое правило V/19-1 МК СОЛАС.
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ОПРЕДЕЛЕНИЕ ТРЕБОВАНИЙ И ВОЗМОЖНОСТИ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ 
ТЕХНОЛОГИИ 802.16 WIMAX ПРИМЕНИТЕЛЬНО К КАНАЛУ ПЕРЕДАЧИ 
ИНФОРМАЦИИ В АВТОМАТИЗИРОВАННЫХ СИСТЕМАХ УПРАВЛЕНИЯ 

ДВИЖЕНИЕМ СУДОВ

POSSIBILITY OF APPLYING IEEE 802.16 (WIMAX) WIRELESS NETWORKS
ON AUTOMATED CONTROL SYSTEMS OF MOVEMENT OF COURTS

В статье описываются основные аспекты построения сети в автоматизированных системах уп-
равления движением судов на основе технологии WiMAX.

Aspects of building of data transmission channel between control systems and courts. Possibility of applying 
IEEE 802.16 (WiMAX) wireless networks on automated control systems of movement of courts is considered.

Ключевые слова: АСУ ДС, беспроводная сеть, 802.16, передача данных, система управления движе-
нием судов, беспроводной стандарт.

Key words: shipping, shipping management systems, data transmission, wireless networks, wireless standard, 
IEEE 802.16, WiMAX.

В НАСТОЯЩЕЕ ВРЕМЯ телекоммуни-
кации и средства связи играют реша-
ющую роль во всех сферах деятель-

ности человека. Поэтому необходимо постоян-
но совершенствовать существующие системы 
связи, где скорость, надежность и защищен-
ность передаваемых данных имеют приори-
тетное значение. При рассмотрении системы 
управления судами видно, что скоро сущест-
вующая радиорелейная связь уже перестанет 
удовлетворять возрастающим потребностям в 
обмене информацией между судами и автома-
тизированными системами управления движе-
нием судов (АСУ ДС). Для организации обмена 
информацией в АСУ ДС требуется дорогосто-
ящее оборудование, а при установлении сигна-
ла необходимо, чтобы приемник и передатчик 
были в зоне прямой видимости друг друга.

Предлагается рассмотреть преимуще-
ства нового беспроводного стандарта передачи 
данных WiMAX применительно к АСУ ДС.

Выбор оптимального способа передачи 
информации между судами и АСУ ДС зависит 
от многих факторов, основными из которых 
являются:

― состав передаваемых и принима-
емых данных и требующаяся для их передачи 
полоса пропускания канала связи;

― расстояние между судном и центром 
управления;

― ландшафт местности;
― уровень развития инфраструктуры 

связи в регионе и доступность платного сер-
виса высокоскоростной цифровой связи;

― электромагнитная совместимость 
проектируемых и действующих систем ра-
диосвязи в регионе;

― сложность получения разрешения на 
использование частот радиосвязи в регионе 
размещения системы.

В АСУ ДС, в основном, применяются 
радиорелейные станции (РРС). Их пропуск-
ная способность составляет до 34 Мбит/с, а 
предельное расстояние передачи данных меж-
ду смежными станциями ограничено 60 км. 
Стоимость оборудования РРС весьма высока 
и прямо пропорциональна расстоянию, на ко-
торое требуется передавать информацию. Для 
работы РРС требуется разрешение на исполь-
зование полосы частот. Дополнительно долж-
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но выполняться условие прямой видимости 
антенн.

Что касается технологии WiMAX, кото-
рая расшифровывается как World Interoperability 
for Microwave Access — взаимодействие обо-
рудования сетевого доступа на сверхвысоких 
частотах во всем мире [6], то в настоящее вре-
мя началось повсеместное активное внедрение 

данной технологии во все сферы инфокомму-
никаций. Таким образом, существуют веские 
основания для того, чтобы с уверенностью 
утверждать, что стоимость оборудования для 
обеспечения передачи данных будет снижаться 
достаточно высокими темпами. Общие техни-
ческие параметры WiMAX, или иначе семей-
ства протокола 802.16e, представлены в табл. 1.

Таблица 1
Краткие характеристики семейства стандартов 802.16

Стандарт 802.16 802.16a 802.16e

Дата принятия Декабрь 2001 г. Январь 2003 г. Середина 2004 г.

Частотный диапазон 10–66 ГГц 2–11 ГГц 2–6 ГГц

Быстродействие 32–135 Мбит/с для
28 МГц-канала

До 75 Мбит/с для
28 МГц-канала

До 15 Мбит/с для
5 МГц-канала

Модуляция QPSK, 16QAM, 64QAM OFDM256, QPSK, 
16QAM, 64QAM

OFDM256, QPSK, 
16QAM, 64QAM

Ширина канала 20, 25 и 25 МГц Регулируемая
1,5–20 МГц

Регулируемая
1,5–20 МГц

Радиус действия 2–5 км 7–10 км, максимальный 
радиус 50 км

2–5 км

Условия работы прямая видимость работа на отражениях работа на отражениях

Как видно из табл. 1, стандарт 802.16a 
не только обладает высокой скоростью пе-
редачи информации (до 75 Мбит/с), но так-
же способен передавать данные на рассто-
яния, достигающие 50 км. Кроме того, су-
щественным плюсом является возможность 
работать без необходимости обеспечения 
прямой видимости между приемником и пе-
редатчиком [4].

АСУ ДС обычно имеют в своем соста-
ве такие информационные подсистемы теле-
коммуникаций и мониторинга, как системы 

УКВ-радиосвязи, транкинговой и сотовой 
радиосвязи, автоматизированные идентифи-
кационные системы (АИС), системы видео-
наблюдения и радиолокационного контроля. 
Координация функционирования указанных 
систем обеспечивается центром управления 
движением судов.

Таким образом, предлагается использо-
вать именно спецификацию 802.16а для обес-
печения канала связи АСУ ДС с судами.

В табл. 2 представлены более подроб-
ные характеристики данного стандарта.

Таблица 2
Характеристики стандарта 802.16а

Параметр Стандарт 802.16а

Начало выпуска 2003

Радиотехнология передачи OFDM256, OFDMA2048

Метод доступа к среде передачи TDMA 

Вид модуляции QPSK, 16QAM, 64QAM

Метод дуплексирования TDD/FDD

Рабочие частоты, ГГц 2–11
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Ширина полосы частот, МГц 1,25–20

Агрегативная скорость передачи на сектор, 
Мбит/с

1–75

Радиус покрытия, км 4–6

Максимальная дальность, км До 50

Методы коррекции ошибок FEC, ARQ

Сервисы, качество обслуживания QoS Классы UGS, rtPS, nrtPS, BE

Уровень безопасности Протокол РКМ, Сертификат X.509

Таблица 2
(Продолжение)

Механизмы обеспечения безопасности 
WiMAX показаны на рис. 1.

Что касается шифрования, то за счет 
того, что используется ассиметричный ал-
горитм, отпадает необходимость в предва-
рительном распределении ключей, так как 
применяется шифрование по алгоритму DES 
в режиме сцепления блоков шифра (CBC). В 
стандарте 802.16 также определено два типа 
сертификатов X.509: сертификат изготови-
теля МС и сертификат открытого ключа МС. 
Первый позволяет идентифицировать про-
изводителя устройства, второй — проверить 
подлинность указанного открытого ключа. 
Обеспечить безопасность передаваемых дан-
ных можно, только применяя все механизмы 
защиты комплексно.

Учитывая высокие темпы роста числа 
базовых станций WiMAX, достаточно до-
ступную по цене аппаратуру, высокую ско-

рость передачи данных и большой радиус 
действия, этот вариант взаимодействия АСУ 
ДС с судами, между собой и с иными объек-
тами является, на наш взгляд, наиболее перс-
пективным.

В России лидером в области примене-
ния технологий WiMAX выступает компания 
«Скартел». Уже сейчас имеется возможность 
подключиться к беспроводному интернет-со-
единению практически в любой точке Санкт-
Петербурга, Москвы и Уфы. Все это дает 
реальные перспективы для развития в мире 
единого глобального информационного про-
странства в стандарте 802.16. Применитель-
но к АСУ ДС это дает возможность создавать 
VPN-соединения поверх WiMAX-сети на ско-
рости до 10 Мбит/с.

В данной статье рассматривалась воз-
можность модернизации сетей связи АСУ 
ДС с учетом последних достижений в науке. 

Рис. 1. Механизмы обеспечения безопасности информации стандарта 802.16
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Показаны основные преимущества техноло-
гии WiMAX. В ближайшее время уже можно 
планировать внедрение данного беспроводно-

го стандарта не только в системы управления 
движением судов, но и практически в любые 
сферы человеческой деятельности.
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РАСПРЕДЕЛЕНИЕ РЕСУРСОВ НА ОСНОВЕ АЛГОРИТМА ОТКРЫТОГО ПОИСКА

DISTRIBUTION OF RESOURCES ON THE BASE OFOPEN SEARCH ALGORITHM

В статье приводится генетический алгоритм распределения ресурсов и рассматривается его прак-
тическое применение для оптимального распределения электроэнергии по потребителям порта. Алгоритм 
составлен в кодах MatLAB.

The article presents genetic algorithm of distributing resources and its practical application for optimal 
distribution of electrical energy to the consumers of the port. Algorithm is made in codes MatLab.

Ключевые слова: алгоритм открытого поиска, генетический алгоритм, точка оптимума, целевая 
функция.

Key words: open search algorithm, genetic algorithm, optimal point, goal function.

ЛГОРИТМЫ открытого поиска, на-
ряду с генетическими алгоритмами, 
находят все большее применение в 

процедурах решения оптимизационных за-
дач. В современных вычислительных сис-
темах они, как правило, представлены отде-
льной группой скрипт-файлов, предназначен-

ных для решения плохо формализуемых задач 
либо задач со сложной формой гиперповерх-
ности целевой функции. К последним можно 
отнести функцию Растригина, класс много-
мерных полиномиальных моделей и др.

Для генетических алгоритмов и алго-
ритмов открытого поиска не требуется ин-

А
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формация о значении градиентов или высших 
производных непрерывных функций, обычно 
используемых в итерационных процессах для 
оценки шага и скорости приближения к точке 
оптимума. Такие алгоритмы основываются 
на оценках критерия качества по множеству 
точек, расположенных вокруг текущей точки, 
и выборе одной из них, где критерий прини-
мает наименьшее из всех оцениваемых значе-
ний.

Алгоритм открытого поиска применим 
для решения задач со сложными целевыми 
функциями, содержащими логические пе-
реходы с одного режима на другой, что пре-
допределяет его использование в процессах 
оценки оптимальных решений, принимаемых 
в организационных и экономических систе-
мах с рыночным ценообразованием. К недо-
статкам генетических алгоритмов следует 
отнести возможность получения небольших 
погрешностей в оценках вектора переменных 
состояния системы, которые, впрочем, не мо-
гут оказать заметного влияния на конечный 
результат.

Рассмотрим процедуру решения задач 
линейного и квадратичного программирова-
ния с помощью алгоритма открытого поис-
ка на примере оптимального распределения 
электроэнергии в порту от подстанций энер-
гоемким потребителям в условиях ограниче-
ний.

Приведем технологическую матрицу L, 
характеризующую распределение ресурсов 
в порту. В левом столбце каждой i-й строки 
матрицы указаны источники ресурсов iП , 

1,  2,  ...,  i m= , а в верхней строке приведе-
ны потребители ресурса jP , 1,  2,  ...,  j n= . В 
каждой клетке матрицы содержится коэф-
фициент jia , , характеризующий расходы, 
приходящиеся на поставку единицы ресурса 
от i -го источника к j -му потребителю; jix ,  — 
объем поставки ресурса i-м источником j-му 
потребителю.

iP

iП

1P 2P ….
nP

1П 1,1a

1,1x
2,1a

2,1x
na ,1

nx ,1

2П 1,2a

1,2x
2,2a

2,2x
na ,2

nx ,2

….

mП 1,ma

1,mx
2,ma

2,mx
nma ,

nmx ,

Сумма элементов jix ,  каждой i-й стро-
ки не должна превышать запасы ресурсов 

iП , а сумма элементов jix ,  каждого j-го стол-
бца должна составлять заданное значение jP . 
Таким образом, сумма элементов jix ,  по всем 
строкам технологической матрицы образует 
систему ограничений-неравенств, а по столб-
цам — ограничений-равенств. Вектор состоя-
ния x  размерности [ ]( )1×× nm формируется 
из элементов jix , , вектор f , входящий в кри-
терий качества, содержит коэффициенты jia ,  
технологической матрицы, а их «технологи-
ческая связь» учитывается в матричной фор-
ме с помощью системы уравнений:

Ax b≤ , (1)

eq eqA x b= , (2)

где: первое соотношение — система ограни-
чений неравенств, а второе — ограничения 
равенства. Матрицы постоянных коэффици-
ентов A  и eqA  прямоугольные. Размерности 
векторов b  и eqb  равны числу строк соответ-
ствующих матриц. Нижняя и верхняя грани-
цы вектора состояния могут быть установ-
лены, исходя из условия задачи: b bl x u≤ ≤ , 
причем bl  размерности [ ]( )1×× nm  содержит 
элементы, не меньше нуля. Критерий качест-
ва, характеризующий издержки на перевозки, 
можно представить линейной формой

J = f · x, (3)

где: f — вектор-строка размеренности 
[ ]( )1×× nm . Он формируется по данным тех-
нологической матрицы, характеризующим 
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стоимость передачи единицы электроэнер-
гии от каждого исходного пункта в конеч-
ный. Последовательность элементов f должна 
совпадать с последовательностью элементов 
транспонированного вектора состояния. Если 
какое-либо из ограничений отсутствует, его 
можно представить в виде «пустой» матрицы 
(вектора).

Рассмотрим решение задачи распреде-
ления ресурсов с помощью алгоритма откры-
того поиска. Предположим, что по условиям 
загрузки системы электроснабжения порта 
требуется от трех источников (трех подстан-
ций) распределить энергию между четырьмя 
потребителями таким образом, чтобы потери 
электроэнергии в электросети были мини-
мальными.

Решение рассматриваемой задачи ре-
ализовано в среде MatLAB в виде скрипт-
файла. Исходной для расчета является тех-
нологическая матрица L размерности ( )m n× , 
где: m — число подстанций ( ),  1tS i i = ...m и 
n — число потребителей ( ), 1pS j j = ...n. Кроме 
того, на вектор переменных состояния вводят-
ся ограничения на левой и правой границах bl  
и bu  соответственно. При отсутствии верхней 
границы [ ]bu = , то есть равно «пустому» 
вектору.
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В процессе решения по алгоритму опре-
деляется размерность l, образуются матрицы 
A  и eqA , векторы b  и eqb , используемые в со-
отношениях (1) и (2). Далее формируется век-
тор-строка f  входящий в критерий качества 
(3), и с помощью функции linprog находится 
вектор x , обеспечивающий минимум целе-
вой функции (критерия качества) J.
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Наложим ограничение на распределе-
ния ресурса от первого источника к третьему 
потребителю и от второго к первому, которые 
не должны превышать 400. Математическую 
модель задачи сформулируем следующим об-
разом: найти значения вектора x , обеспечи-
вающие минимум функции цели, при следу-
ющей системе ограничений.

Рис. 1. Итерационный процесс оптимизации 
целевой функции J 

с оценкой взаимных связей параметров

Решение выполнено в среде MatLAB. 
Процесс поиска реализован с помощью функ-
ции patternsearch. Получены следующие чис-
ленные значения:

4sah>
Optimization terminated: current mesh 

size 9.5367e-007 is less than ‘TolMesh’.
x  = [230.0000 0.0000 400.0000 0.0000 

399.1423 189.0104 3.5711 … 299.9990 170.8567 
10.9886 196.4279 0.0000]

J  = 979.5528.

,
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На рис. 1 представлен итерационный 
процесс минимизации целевой функции.

Для наблюдения процесса сходимос-
ти решения в скрипт-файл введена функция 

psearchtool и выполнены построения графи-
ков. Видно, что процесс сходится к устано-
вившемуся значению, равному J  = 979.5528, 
приблизительно за 100 итераций.

В. М. Приходько,
канд. техн. наук, доц., СПГУВК

КОМПЬЮТЕРНАЯ ЦИФРОВАЯ ФИЛЬТРАЦИЯ ВАРИАЦИОННЫХ РЯДОВ

COMPUTER DIGITAL FILTRATION OF VARIATIONAL LINES

Выполнен синтез цифрового фильтра и произведена цифровая фильтрация вариационных рядов на 
компьютере.

Synthesis of the digital fi lter is executed and the digital fi ltration of variational lines on a computer is 
made.

Ключевые слова: цифровая фильтрация, фильтр, вариационные ряды, гармоники.
Key words: a digital fi ltration, the fi lter, variational lines, harmonics.

ПОСЛЕДНИЕ годы при разработке 
защиты судовых электроэнергети-
ческих систем и электротехничес-

ких комплексов «берег–судно», «берег–док» 
актуальны задачи цифровой обработки тока и 
напряжения.

В теории цифровой обработки сигналов 
релейной защиты можно выделить два клас-
са задач — фильтрацию основной гармоники 
электрических величин (задача выделения) и 
обнаружение нового режима (задача пуска). 
Задача выделения сводится к синтезу филь-
тров ортогональных составляющих. Задача 
пуска — к разработке алгоритмов, выявляю-
щих нарушение гладкости процессов. Вторая 
задача отчасти подчинена первой, что осо-
бенно заметно, если рассматривать фильтра-
цию как идентификацию параметров модели 
сигнала. Методы цифровой обработки элек-
трических величин можно разделить на три 
группы — по типу критериев, которые они ре-
ализуют: частотные, временные и косвенные. 
Частотные критерии формулируются в виде 
требований к частотным или экспоненциаль-
ным характеристикам. Модульный и мини-
максный критерии дают численное решение 

задачи. От квадратического критерия можно 
ожидать и аналитического решения, приме-
няя для этого, например, метод множителей 
Лагранжа. Разработаны преобразования, 
трансформирующие нерекурсивные фильтры 
ортогональных составляющих в параметри-
ческие с постоянными выходными сигналами 
на номинальной частоте номf  и затем — в ре-
курсивные. Рекурсивные фильтры с перемен-
ными коэффициентами просты в управлении. 
Представляет интерес управление, обеспечи-
вающее оптимальные текущие амплитудно-
частотные характеристики (АЧХ). Важней-
ший косвенный критерий — число операций. 
Помимо известных нерекурсивных фильтров 
с коэффициентами в виде обобщенных функ-
ций, существуют еще параметрические филь-
тры с гармоническими коэффициентами и 
плавающим окном. Еще один косвенный кри-
терий — погрешность вблизи номf . Его мини-
мизируют фильтры с опорными ортогональ-
ными сигналами, обладающие максимумом 
АЧХ точно над номf .

Временные критерии дают наиболее 
разветвленную группу алгоритмов, куда вхо-
дят и адаптивные фильтры. Рассмотрим поста-
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новку некоторых задач на основе адаптивной 
модели сигнала и квадратического критерия. 
Пусть i — произвольное дискретное время,  
u(i)— входной сигнал, k — номер обрабатыва-
емого блока данных (этапа обновления пара-
метров модели), � � � � � �г п

ˆ ˆ ˆ, , ,u k i u k i u k i� �  
— модель, состоящая из модели полез-
ного сигнала, например гармонической 

� � � � � �г 1 2
ˆ , cos sinu k i k i k i� � � �� � , и моде-
ли помехи , неадаптивной — в ба-
зисе заданных функций, или адаптивной — в 
базисе запаздывающих функций входного 
сигнала ( )siu − , то есть 
где D  — разностный оператор. Задача за-
ключается в определении параметров ( )k2,1υ  
на основе критерия — функционала невязки 

.

к

н

i
2( ,  ) ( , ) min,

i i

k i k iλ δ
=

⎯⎯→∑  (1)

где: нi  и кi  — граничные точки вектора не-
вязки. Если D  — оператор m-го порядка, то 

miiн += 0 , 00к kkmii −++= , где 0i  — на-
чало блока данных, 0k  — номер начального 
этапа, на котором блок данных состоит из 

)1( +m -го отсчета. Благоприятные возмож-
ности для управления фильтром предоставля-
ет весовая функция ( ),  k iλ  в виде произведе-
ния весовых множителей отдельных этапов:

( ) ( ) ( ),  1,k i k k iλ μ λ= − , kii < .

Серьезную проблему создает опас-
ность захвата адаптивной моделью помехи 
части полезного сигнала. Один из возмож-
ных путей ее решения — придание операто-
ру D свойств фильтра, заграждающего fном. 
Тогда aDDD 3= , что означает каскадное 
соединение заграждающего и адаптивного 
фильтров, и . Если 
отнестись к новой модели пu  как к неизвест-
ному вектору и поставить задачу его син-
теза совместно с главными неизвестными 

( )k2,1υ , то (1) приведет к недоопределенной 
системе уравнений. Нужна дополнительная 
информация, допустим, предположение о 
гладкости процесса, позволяющее наложить 
на компоненты вектора  дополнительные 
связи, например, в виде интерполяционных 
формул. Существует еще возможность про-
пустить входной сигнал через заграждающий 

фильтр 3D , лишив его тем самым полезной 
слагаемой, а результат ( ) ( )[ ]iuDiu 3

' =  ис-
пользовать для построения модели помехи 

. Как вариант заслужи-
вает внимания неявное представление помехи 
в виде  и опреде-
ленные невязки в качестве выходного сигнала 
адаптивного фильтра ( ) ( )п,  ,  k i D u k iδ = ⎡ ⎤⎣ ⎦ . 
Правда, при этом будут определены трансфор-
мированные ортогональные составляющие 

( )k'
2,1υ , но, зная фильтр D  (в обычной или 

решетчатой форме), нетрудно пересчитать 
их в ( )k2,1υ . Во всех алгоритмах разностный 
оператор выполняет функцию подавления по-
мех. Если D  — параметрический фильтр, то 
он способен подавить произвольную помеху 
при единственном условии — недостаточной 
гладкости, то есть принадлежности только к 
одному режиму. Адаптивный нерекурсивный 
фильтр с постоянными, но обновляющимися 
при переходе от этапа к этапу коэффициента-
ми ( )kas  способен полностью подавлять по-
мехи в виде затухающих гармоник с заранее 
неизвестными затуханием и частотой. При-
чем можно предсказать порядок фильтра, до-
статочный для подавления заданного состава 
помехи. Для подавления экспоненты нужен 
первый порядок, гармоники, в том числе и за-
тухающей, — второй, а при наложении подоб-
ных функций порядки суммируются.

Адаптивные алгоритмы целесообраз-
но классифицировать по типу совершаемых 
в них рекурсий: по порядку фильтра m  (ре-
шетчатые алгоритмы), по номеру k  (быстрый 
калмановский алгоритм). Существует физи-
чески отчетливая интерпретация алгоритмов 
на основе разработанного метода наложения 
фильтров как средство наращивания поряд-
ка. Наиболее проста теория нового адаптив-
ного алгоритма, исходящего из рекурсии по 
числу адаптивных коэффициентов ( )kas . 
Отдельного рассмотрения заслуживают воп-
росы, связанные с перезапуском адаптивных 
фильтров и их критической настройкой, при 
которой блок данных минимально необходим 
для определения m  коэффициентов. Задача 
описывается в последнем случае системой 
нормальных уравнений, так как вектор невяз-
ки имеет только нулевые компоненты. Матри-
ца системы относится к типу циркулянтов, а 



Ж У Р Н А Л
университета
в о д н ы х
коммуникаций

В
ы

п
ус

к
3

158

сама задача имеет отношение к теории спек-
трального оценивания (уравнения Юла–Уоке-
ра, метод Прони). Разработан алгоритм крити-
ческой настройки, доступный для реализации 
в реальном масштабе времени на обычных 
микро-ЭВМ.

Для точного рекурсивного решения за-
дач адаптивной обработки произвольных бло-
ков данных привлечен алгоритм рекуррент-
ного оценивания параметров модели

, (2)

где: æi (k) — калмановские коэффициенты 
(усиления). Вводится понятие о сопутству-
ющем фильтре с æi (k) в качестве множителей 
при обрабатываемом сигнале. Получены со-
отношения, дающие рекурсию по порядку пу-
тем наложения основного и сопутствующего 
фильтров. Для рекурсии только по времени не-
обходим третий — дополнительный — фильтр 
типа встречающегося в известных алгоритмах 
обратного предсказателя (отличается от основ-
ного фильтра номером фиксируемого коэффи-
циента). Подход к адаптивным алгоритмам с 
позиций наложения фильтров оказался про-
дуктивным не только в связи с даваемым им 
упрощением. Вышли на поверхность некото-
рые некорректности, например быстрого кал-
мановского алгоритма, скрывавшиеся в связи 
с тем, что обоснование сводилось к чисто ма-
тематическим эффектам. Метод применен и с 
целью развития приближенных алгоритмов, 
например типа алгоритма Берга (каскадное 
соединение оптимальных фильтров первого 
порядка).

Оптимизация характеристик неадаптив-
ных фильтров выявила их предельные возмож-
ности в части ослабления противоречия между 
быстродействием и избирательностью. Совер-
шенствование критериев и подходов смягчает 
его, но лишь в чисто количественном отно-
шении. Адаптивная фильтрация самого про-
тиворечия, разумеется, тоже не устраняет, но 
снимает его остроту, делая реальными измери-
тельные органы с быстродействием в 5 мс (при 
частоте дискретизации 1,2 или 1,8 кГц).

Установлено, что в цифровых измери-
тельных органах релейной защиты судовых 
электроэнергетических систем чаще всего 
используются нерекурсивные фильтры. Син-

тез цифровых фильтров обычно выполняют 
на основе требований к их частотным харак-
теристикам или же методом статистических 
испытаний. Однако можно рассматривать 
задачу синтеза, исходя из конечной цели — 
обеспечения требуемого качества цифровой 
обработки.

Поскольку в реальной ситуации на судах 
характеристики сигналов могут изменяться в 
определенных пределах, то лучшими показа-
телями будут обладать, по-видимому, робаст-
ные фильтры, сохраняющие свою эффектив-
ность во всем диапазоне изменения характе-
ристик сигналов. Процедура оптимального 
синтеза будет заключаться в поиске вектора 
весовых коэффициентов цифрового фильтра. 
Для этого посредством преобразований Лап-
ласа или Фурье формируется функционал, 
характеризующий погрешность обработки 
при заданной реализации входного сигнала. 
В практике релейной защиты судовых элек-
троэнергетических систем важно обеспечить 
гарантированную точность обработки сигна-
лов при всех возможных реализациях вход-
ных сигналов. Другими словами, необходимо 
обеспечить минимум функционала для на-
именее благоприятного случая из всего мно-
жества реализаций сигналов. Таким образом, 
синтез оптимального алгоритма цифровой 
обработки сигналов (тока, напряжения) ре-
лейной защиты сводится к решению оптими-
зационной задачи методами математического 
программирования.

В настоящее время сглаживание (вырав-
нивание) временных рядов и прогнозирование 
зависимостей рассматривают как цифровую 
фильтрацию, используя частотный подход 
техники связи. Причем автоматическая инфор-
мационная система является основным сред-
ством повышения безопасности судоходства. 
При присваивании интервалу признака — ар-
гумента произвольного значения временного 
интервала любой вариационный немножест-
венный ряд сводится к временному [1].

На практике для сглаживания при руч-
ных и автоматизированных расчетах на ПЭВМ, 
как правило, применяется простое скользящее 
среднее из 12 +m  данных ( )1≥m , когда сгла-
женное значение представляет собой среднее 
арифметическое этих значений. В аспекте 
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цифровой фильтрации это низкочастотный 
(НЧ) симметричный нерекурсивный цифро-
вой фильтр (ЦФ) с равными весами, шириной 
окна наблюдения данных 12 +m  и размахом 
m  окна, не имеющий фазовой погрешности в 
силу симметричности. Симметричный ЦФ не 
сглаживает по m крайних точек вариационно-
го ряда, что при отбрасывании несглаженных 
значений ведет к потере данных. Поэтому 
понятно стремление при исследованиях и на 
практике использовать ЦФ с 1=m .

В отрасли водного транспорта в авто-
матизированных измерительных и информа-
ционных системах зарубежного производства 
сглаживаются данные ЦФ с 1,  ...,  15m = , 
но в любом случае несглаженными остают-
ся по одному крайнему отсчету измеряемой 
величины. Это получается за счет того, что 
при движении окна наблюдения данных по 
вариационному ряду сглаживание начинают 
и заканчивают значением 1=m , пошагово 
достигая заданного основного значения m  и 
затем уменьшая его в конце ряда, то есть при-
меняется ЦФ переменного размаха и с пере-
менными, но равными весами. Очевидно, что 
ординаты, примыкающие к краям ряда, по 
характеру сглаживания отличаются от точек, 
сглаженных при основном значении m.

Сглаживающие свойства ЦФ в технике 
связи оценивают по амплитудно-частотным 
характеристикам (АЧХ), но для простого 
скользящего среднего они не приведены, ис-
ключая АЧХ для ЦФ с 1=m . Программа 
TREND для ПЭВМ [1] имеет модуль для рас-
чета АЧХ НЧ ЦФ ( )fA ψ= , где: A  — отно-
сительная амплитуда (то есть значение орди-
наты в долях единицы после сглаживания); 

нfff =  — относительная частота; нf  — 
частота Найквиста.

Оптимальными сглаживающими свой-
ствами обладает симметричный ЦФ с 1=m , 
предложенный австрийским метеорологом 
Ван Ганном с весами 0,25; 0,5; 0,25, обобщен-
ный на большее m  Хеннингом [2]. Уникаль-
ность его состоит в том, что он является част-
ным случаем скользящего среднего второго и 
одновременно третьего порядков с 2=m , но 
так как крайние веса нулевые, то 1=m  и АЧХ 
имеет второй порядок касания в точках 1=A  
и 0=A .

Теоретическими исследованиями и по-
лученными АЧХ установлено [3], что для регу-
лируемого ЦФ Кайзера сглаживание простым 
скользящим средним с 1=m  может быть ре-
ализовано с 0=cf  и параметре 0=β , а ЦФ 
Ван Ганна — при 3223188,0=β  и 5,0=cf .

Увеличение глубины сглаживания ЦФ с 
1=m , весами 0,25; 0,5; 0,25, то есть снижение 

частоты среза cf , может быть получено муль-
тифильтрацией, известной в технике связи как 
каскадное (последовательное) соединение ЦФ. 
Получены АХЧ ЦФ с 1=m  и весами 0,25; 
0,5; 0,25 для числа проходов окна наблюде-
ния данных по вариационному ряду 1p = ...75. 
В научно-технической литературе АЧХ для 
мультифильтрации не приводятся и, наконец, 
не указывается, что операция сглаживания 
без последовательного отбрасывания несгла-
женных членов ряда является некорректной.

Перспективен способ получения рекур-
сивного ЦФ без выполнения стадии расчета 
его весов, называемый в технике связи про-
ектированием ЦФ, из нерекурсивного. В этом 
случае рекурсивный ЦФ является, безуслов-
но, устойчивым, не приводя к переполнению 
разрядной сетки ПЭВМ, так как его весовые 
коэффициенты лежат внутри круга единично-
го радиуса комплексной плоскости. Установ-
лено, что рекурсивные ЦФ следует применять 
для обеспечения узкой переходной полосы 
АЧХ. Из анализа семейства полученных АЧХ 
следует, что класс таких производных рекур-
сивных ЦФ имеет худшие АЧХ, чем исходные 
нерекурсивные.

Учитывая также, что рекурсивные ЦФ 
создают фазовый сдвиг (который хотя и может 
быть устранен, как показано ниже), их приме-
нения на водном транспорте не рекомендуем.

В [3] предложен регулируемый НЧ не-
симметричный нерекурсивный ЦФ с 1=m  и 
весами ( )ββ −1 ; 0, уравнение работы кото-
рого

( ) jjj yyy ββ −+= − 11
* , (3)

где: 0 β = ...1 — параметр фильтра.
АЧХ и фазочастотная характеристика 

(ФЧХ) его при фиксированных значениях β  
с шагом 0,1 приведены в [3]. При принятом, 
как обычно, направлении движения окна ЦФ 
по ряду слева направо несглаженной останет-
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ся первая ордината. При 0=β  сглаживание 
отсутствует и фазовая погрешность 0=ϕ , 
при 1=β  происходит сдвиг ординат на один 
шаг. Последняя ордината сглаживается, так 
как правый вес ЦФ (3) нулевой и он не участ-
вует в вычислениях.

Фазовая ошибка ЦФ (3) может быть ис-
ключена инверсией времени [4], которая воз-
можна при двух подходах. Первый — переста-
новка членов вариационного ряда в обратном 
порядке и сглаживание слева направо, вто-
рой — перестановка весов ЦФ (3) и изменение 
алгоритма сглаживания с движением окна на-
блюдения данных справа налево. В программе 
TREND [1] принят первый подход к инверсии 
времени с перестановкой членов ряда ком-
пактной подпрограммой REWERS, содержа-
щей шесть выполняемых операторов языка 
ФОРТРАН 90 при одной ячейке замещения. 
Очевидно, что в частном случае при 5,0=β  
операция перестановки весов ЦФ является 
излишней.

Назвав циклом сглаживания с опера-
цию

( ) ( ) ( )333 *ppc += ,

где *, pp  — обычное сглаживание и после-
дующее сглаживание с инверсией времени, 
соответственно получим (3) в виде реверсив-
ного цифрового мультифильтра с АЧХ и с ну-
левой ФЧХ. ЦФ Ганна (2) является частным 
случаем реверсивного мультифильтра (3) при 
( ) 13 =c  и 5,0=β , а его мультимодификации 
реализуются при ( ) 13 >c , соответствующие 
значениям ( ) ( )23 pc = .

Предложенный реверсивный мульти-
фильтр сглаживает все точки вариационного 
ряда, исключая потерю данных, но для край-
них точек ряда
( ) ( ) 11 −== ppp N .

Различие по глубине сглаживания край-
них и остальных точек может быть снижено 
применением малых величин β , например 

0,05β = ...0,1; при этом может потребоваться 

значение с порядка нескольких тысяч. Увели-
чение времени счета при этом для современ-
ных быстродействующих ПЭВМ не является 
критерием первостепенной важности.

Формулы для расчета АЧХ и ФЧХ ЦФ 
(3) на сетке относительной частоты f  и муль-
тифильтра на его основе приведены в [3]. Там 
же дан пример элиминирования ВЧ состав-
ляющих ряда динамики с огибающими АЧХ 
спектров до и после сглаживания ряда.

При контроле, управлении ответствен-
ными системами и агрегатами на судах опе-
рации фильтрации в гибридных сигнальных 
процессорах могут быть реализованы аппа-
ратным способом, поэтому временные за-
держки, связанные с вычислениями, практи-
чески будут отсутствовать.

Разработанный ЦФ не требует состав-
ления сложного алгоритма работы и может 
быть реализован на программируемых мик-
рокалькуляторах, а простота вычислений при 
ручном счете уменьшает вероятность появле-
ния ошибок. Он способен аппроксимировать 
АЧХ и, следовательно, имитировать работу 
других ЦФ путем изменения числа циклов 
сглаживания, но, в отличие от известных, ЦФ 
сглаживает все точки ряда отсчетов, исклю-
чая потерю данных. Внедрение предложен-
ного ЦФ в измерительных органах защиты 
судовых электроэнергетических систем, элек-
тротехнических комплексов «берег–судно», 
«берег–док» и в автоматизированных инфор-
мационно-измерительных системах на судах 
обеспечивает безопасность водного транспор-
та. ЦФ прост в реализации и надежен благо-
даря использованию высокотехнологичной 
элементной базы. На судах использование 
разработанного ЦФ способствует повышению 
качества и надежности судовых информаци-
онно-измерительных систем, автоматизиро-
ванных систем управления технологическими 
процессами, измерительных органов защиты 
судовых электроэнергетических систем, элек-
тротехнических комплексов «берег–судно» и 
«берег–док».
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ИНФОРМАЦИОННЫЕ ТЕХНОЛОГИИ КАК ФАКТОР ПОВЫШЕНИЯ
КОНКУРЕНТОСПОСОБНОСТИ ТУРИСТСКИХ ФИРМ

INFORMATION TECHNOLOGIES AS FACTOR TO RAISE COMPETITIVENESS OF 
TOURIST COMPANIES

В статье рассматриваются факторы конкурентоспособности в туризме. Показано влияние инфор-
мационных технологий на повышение конкурентоспособности туристских фирм.

In the article factors of competitiveness in the tourism area are reviewed. The article shows infl uence of 
information technologies on increasing competitiveness of tourist companies.

Ключевые слова: факторы конкурентоспособности, туристская фирма, веб-сайт, Интернет, ин-
формационные технологии, база данных, прямое продвижение, системы бронирования.

Key words: factors of competitiveness, tourist company, web-site, Internet, information technologies, 
database, direct promotion, booking systems.

АЖНЕЙШЕЙ особенностью ту-
ризма является то, что взаимосвязь 
между производителями и пос-

тавщиками осуществляется не товаром, а 
потоками информации [1]. Поэтому туризм 
представляет собой отрасль, идеально под-
ходящую для применения информационных 
технологий. При разработке методических 
подходов к формированию системы факто-
ров, влияющих на конкурентоспособность в 
туризме, на основе информационных техно-
логий принципиально важное значение име-
ет осознание того, что процесс создания ту-
ристского продукта должен осуществляться 
параллельно с процессом совершенство-
вания системы продвижения и информа-
ционного обеспечения области въездного 

туризма. В качестве методической основы 
выявления факторов конкурентоспособно-
сти в туризме следует рассматривать отно-
шение данных факторов к среде турфирмы, 
к продукту турфирмы и непосредственно к 
деятельности самой фирмы. Таким образом 
всю структуру системы факторов конкурен-
тоспособности в туризме следует разделить 
на три уровня:

1) экономико-географические и базовые 
экономические факторы составляют ресурс-
ный уровень;

2) факторы, характеризующие продукт, 
составляют продуктово-брендовый уровень;

3) факторы, характеризующие деятель-
ность фирмы, составляют уровень продаж и 
продвижения.

В
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Экономико-географические и базовые 
экономические факторы включают эконо-
мико-географическое положение турфирмы, 
наличие объектов недвижимости и транспор-
тных средств, количество офисов продаж и их 
близость к транспортным и пешеходным по-
токам, наличие достаточного количества фи-
нансовых ресурсов.

Факторы, характеризующие продукт, 
включают ассортимент предлагаемых про-

дуктов и услуг, их уникальность, качество 
предлагаемого продукта по сравнению с кон-
курентами, уровень доверия к продукту со 
стороны потребителя.

Факторы, характеризующие деятель-
ность фирмы, формируются из уровня подго-
товленности и профессионализма менеджеров, 
построения системы продвижения и продаж, 
а также из информационного обеспечения де-
ятельности турфирмы. На рис. 2 приведена 

Рис. 1. Факторы конкурентоспособности в туризме

ТУРИСТСКИЕ ПРЕДПРИЯТИЯ
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Рис. 2. Подготовленность менеджеров
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структура факторов конкурентоспособности в 
туризме. Первые два уровня факторов подхо-
дят для крупных и средних турфирм, давно су-
ществующих на рынке, однако на туристском 
рынке Санкт-Петербурга основную группу 
компаний составляют небольшие туристские 
фирмы с ограниченными ресурсами.

Для небольших туристских фирм на 
первое место выходит уровень продаж и про-
движения, основанный на применении ин-
формационных технологий. Сконцентриро-
вав усилия на уровне продаж и продвижения, 
туристская фирма даже с ограниченными ре-
сурсами может добиться значительных конку-
рентных преимуществ. Именно эти факторы 
составят главную основу конкурентоспособ-
ности в туризме.

Рассмотрим факторы уровня продаж и 
продвижения.

Фактор подготовленности менеджеров 
представлен на рис. 2. Данный фактор вклю-
чает: владение иностранными языками, от-
личное знание оргтехники, владение система-
ми бронирования, навыки наполнения сайта 

свежей информацией, умение проводить ис-
следования, владение технологиями продаж, 
способности разработки и проведения пре-
зентаций туров с применением компьютера, 
умение индивидуально работать с клиентом.

Фактор уровня информационного обес-
печения турфирмы, представленный на рис. 3, 
содержит: наличие современной оргтехники в 
офисе, качественное программное обеспече-
ние, позволяющее без промедления обслужи-
вать клиентов, подключение к системам бро-
нирования, качественная телефонная связь, 
широкополосной доступ в Интернет.

Особое значение имеет сайт турфирмы, 
включающий: надежный хостинг, быструю 
загрузку, удобство восприятия, комфортную 
навигацию, качественный контент, постоян-
ную поддержку и продвижение в поисковых 
системах.

Фактор системы продвижения и продаж, 
представленный на рис. 4, должен включать 
объявления в бесплатных газетах, прямые 
продажи, подсистему управления взаимоот-
ношениями с клиентами и комплекс средств 

Рис. 3. Уровень информационного обеспечения турфирмы
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прямого продвижения на основе применения 
электронных баз данных.

Основным фактором конкурентоспо-
собности туристской фирмы является система 
продвижения и продаж, а остальные факторы 

на уровне продвижения и продаж поддержи-
вают ее успешное функционирование. При 
этом все они тесно взаимоувязаны в единое 
целое через систему информационного обес-
печения деятельности турфирмы.
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Рис. 4. Система продаж и продвижения в туризме
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Бурный рост пользователей Интернета 
требует совершенно нового подхода к управ-
лению деятельностью предприятий турин-
дустрии. По данным исследования интернет-
аудитории европейских стран, проведенного 
компанией comScore, в апреле 2009 г. в России 
насчитывалось 31,3 млн пользователей Сети, 
которые проводили в Интернете в среднем       
15 часов в месяц. Годом ранее аналитики на-
считывали в России лишь 17,5 млн интернет-
пользователей [6]. По данным исследования 
Фонда «Общественное мнение», проведенного 
в марте 2009 г., с 23 до 19 % понизилось число 
интернет-пользователей, не имеющих Интер-
нета дома. На 5 % больше (уже 56 %) пользова-
телей подключены к широкополосному каналу. 
Доля пользователей Интернета с доходом выше 
среднего, по последним данным, составляет 38 
%. Эта аудитория является наиболее привлека-
тельным сегментом турпредприятий.

Интернет-продвижение является одним 
из самых эффективных способов привлечения 
потенциальных потребителей в туризме. Уни-
кальное преимущество Интернета заключает-
ся в широчайшем охвате целевой туристской 
аудитории и высокой экономической эффек-
тивности на долю вложенных средств в про-
ведение рекламной кампании. Интернет-кам-
пания в туристской отрасли предполагает:

― привлечение большего числа целе-
вых посетителей на сайт компании;

― рост клиентской базы;
― увеличение объемов реализуемой 

продукции и услуг;
― повышение узнаваемости турфирмы.
В результате предлагается усовершен-

ствованная концепция повышения конкурен-
тоспособности предприятий туриндустрии, 
в основу которой закладывается применение 
информационных технологий по всем на-
правлениям деятельности туристской фир-
мы. Реализация данной концепции позволит 
турпредприятиям успешно конкурировать 
как с более крупными игроками внутреннего 
рынка, так и с международными туристскими 
фирмами.

Основные положения концепции пред-
ставлены ниже.

1. Произошло формирование единого 
информационного туристского пространства, 

позволяющего работать на уровне современ-
ных международных стандартов и техноло-
гий в области туристского и гостиничного 
бизнеса.

2. Фунционирование турпредприятий 
в современных условиях требует применения 
современных систем связи; многоканальных 
телефонных линий, использования колл-цен-
тров, применения широкополосного доступа 
в Интернет.

3. Интернет позволяет полностью авто-
матизировать процесс обслуживания потен-
циальных клиентов.

4. Поисковые системы упорядочивают и 
систематизируют информацию о туристском 
рынке, предоставляя ее менеджеру агентства 
в едином удобном виде.

5. Существуют глобальные системы 
бронирования — «Амадеус», «Галилео», 
«Сейбр», «Волдспан» и «Габриэль» и так на-
зываемые внутренние системы операторов.

С появлением Интернета грани между 
глобальными и внутренними системами бро-
нирования практически стерлись. Принципи-
альными стали другие факторы:

― скорость получения подтверждения;
― форма оплаты или гарантии брони;
― количество доступного ресурса;
― качество и разнообразие ресурсов;
― наличие или отсутствие службы под-

держки пользователей и клиентов;
― стоимость эксплуатации.
6. Web-сайт турфирмы в Интернете стал 

ее визитной карточкой и основой продвиже-
ния по всем направлениям. Разработку сай-
та в Интернете можно сравнить с открытием 
нового офиса, причем очень перспективного, 
имеющего выход сразу на многие регионы.

7. На сегодняшний день необходим ком-
плекс мероприятий, направленных на про-
движение сайта в наиболее популярных поис-
ковых системах Интернета.

В исследовании предлагается ориги-
нальная модель для повышения конкурентос-
пособности предприятий туриндустрии на 
основе применения информационных техно-
логий на всех этапах продвижения и продаж 
турпродукта. Схема модели представлена на 
рис. 5. Предложенная модель представляет со-
бой непрерывный процесс привлечения новых 
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клиентов и развития с ними долговременных 
отношений, добиваясь укрепления положи-
тельного отношения к компании и увеличе-
ния объемов продаж туров. Функционирова-
ние модели реализуется следующим образом:

― происходит создание и анализ кли-
ентских баз данных;

― проводятся регулярные исследования 
по телефону, через Интернет, SMS-рассылки, 
при личном общении;

― выявляются и привлекаются клиен-
ты в информационной среде;

― применяются активные способы 
привлечения клиентов специально подготов-
ленными специалистами и осуществляется 
продажа туристского продукта;

― возрастают продажи и прибыль 
фирмы;

― проводится анализ и корректировка 
баз данных;

― начинаются продажи более дорогих 
туров и более широкого набор услуг.

При этом постоянно поддерживаются 
отношения с существующими клиентами на 
базе сайта фирмы. Реализация данной моде-
ли позволит туристской фирме любых разме-
ров нарастить клиентскую базу, увеличить 
объем продаж, значительно усилить рыноч-
ные позиции и укрепить конкурентоспособ-
ность.

В заключение следует отметить следу-
ющее: туризм представляет собой торговлю 
информационно-насыщенными услугами. 
Поэтому туризм представляет собой отрасль, 
идеально подходящую для применения ин-
формационных технологий. Для активного 
продвижения и повышения конкурентоспо-
собности турфирме необходимо размещать 
ссылки и информацию о себе на всех турист-
ских сайтах. Управление сайтом начинается 

Рис. 5. Модель повышения конкурентоспособности в туризме
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с того момента, когда руководство компании 
на деле признает его одним из ресурсов ком-
пании, таким как персонал, финансы и т. п. 
Интернет не только позволяет, но и требует 

автоматизации ряда ключевых действий со 
стороны менеджеров компаний, что впрямую 
влияет на повышение конкурентоспособнос-
ти турфирмы.
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АВТОМАТИЗАЦИЯ АНАЛИЗА СИТУАЦИЙ ВЗАИМНЫХ БЛОКИРОВОК
ОПЕРАЦИОННЫХ СИСТЕМ

AUTOMATION OF ANALYSIS OF DEADLOCKS OF OPERATING SYSTEMS

Одной из ключевых проблем разработки операционных систем является предотвращение ситуаций 
взаимных блокировок. В работе рассмотрен механизм lockdep, проанализированы его сильные и слабые 
стороны. Предложено улучшение, позволяющее уменьшить изменение временных вариаций и вычислитель-
ную сложность.

One of main problems of operating system development process is to avoid deadlocks. Paper describes 
lockdep validation system, analyze weak and strong points. Extra timing reducing and calculation complexity 
improvements  are suggested.

Ключевые слова: валидация, взаимные блокировки, операционные системы, временная логика, про-
верка моделей, LTL, верификация.

Key words: validation, deadlock, operating systems, time logic, model checking, LTL, software 
verifi cation.

ОВРЕМЕННЫЕ компьютерные 
системы невозможно представить 
без параллелизма в том или ином 

виде, будь то полноценный параллелизм для 

нескольких процессоров или псевдопаралле-
лизм, обеспеченный распределением процес-
сорного времени между различными задача-
ми, исполняемыми на компьютере. Отслежи-
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вать и контролировать работу параллельно 
работающих процессов достаточно сложно, 
поэтому разработчики операционных систем 
(и прикладные разработчики) ввели концепту-
альную модель последовательных процессов, 
значительно упрощающую данную работу. 
В рамках модели у каждого процесса сущест-
вует свой независимый центральный процес-
сор и свой счетчик команд, несмотря на то что 
в системе реально может быть только один 
процессор со своим счетчиком. Такая модель 
очень удобна для разработчика, однако не 
следует забывать, что физически в системе 
некоторые ресурсы представлены в единствен-
ном числе, например физическая память. Это 
приводит нас к проблеме одновременного до-
ступа к ресурсам системы.

За реализацию многозадачной среды 
отвечает операционная система. Она решает 
большинство задач, таких как:

― распределение процессорного време-
ни и памяти;

― приоритезация процессов;
― организация и обработка прерыва-

ний (служебных или же прерываний от пери-
ферийных устройств);

― защита адресного пространства от 
несанкционированного доступа;

― распознавание сбоев и зависаний, их 
последующая обработка;

― разрешение конфликтов доступа к 
ресурсам, предотвращение и разрешение ту-
пиковых ситуаций.

Данная работа рассматривает подходы 
к анализу тупиковых ситуаций, их прогнози-
рованию и предотвращению.

Конфликты доступа и тупиковые ситуа-
ции достаточно сложно обнаружить в процес-
се тестирования. Это связано с тем, что:

― окружение, в котором происходит 
процесс тестирования, может отличаться (и 
чаще всего отличается) от окружения, в кото-
ром будет работать готовая система;

― даже при наличии ошибки в програм-
мном коде программы она может приводить к 
реальной ситуации тупика с очень маленькой 
вероятностью;

― в случае операционной системы об-
наружение сильно зависит от аппаратной со-
ставляющей тестовой конфигурации.

Таким образом, для обнаружения по-
тенциальных тупиковых ситуаций в коде про-
граммы и, в частности, в коде операционной 
системы должны применяться другие мето-
ды, альтернативные традиционным методам 
обеспечения качества (симуляции, модульно-
му тестированию).

Прежде всего, необходимо понять, ко-
гда достигается состояние взаимной блоки-
ровки (тупик). Это происходит, когда нару-
шается простейшее правило: замки доступа 
должны браться всегда в одном и том же 
порядке. Если имеется ресурс A, работа с ко-
торым может осуществляться только при за-
хвате замков доступа L1 и L2, ясно, что если 
эти замки будут захватываться в произволь-
ном порядке, то возможна ситуация, когда 
процесс P1 захватил замок L1 и ожидает L2, 
а процесс P2 в свою очередь захватил L2 и 
ожидает L1. Однако такая ситуация не воз-
можна, если все захватывают замки в одина-
ковом порядке.

Первый из рассматриваемых подходов 
основан на динамической валидации правил 
доступа, то есть динамической проверки кор-
ректности производимых действий. Он был 
предложен Инго Молнаром (Ingo Molnar) в 
2006 г. и позднее развит Аряном ван дер Веном 
(Arjan van der Ven) в [6]. Подход реализован в 
ядре операционной системы Linux начиная с 
версии 2.6.18, выпущенной в сентябре 2006 г.

Для этого вводится понятие «тип за-
мка», то есть тип объекта, доступ к которому 
обеспечивает данный замок доступа. Приме-
рами может служить блокировка узла фай-
ловой системы, так называемого inode. Коли-
чество узлов в работающей системе — сотни 
тысяч, однако они все обрабатываются по по-
хожим «сценариям», им соответствует один 
тип замка доступа. Каждому типу замка до-
ступа в системе сопоставляется уникальный 
ключ. Для статически определенных — это 
адрес замка в памяти. Для динамически со-
здаваемых — адрес уникальной переменной, 
статически создаваемой при первой инициа-
лизации замка посредством переопределения 
функции инициализации (считается, что при 
правильной архитектуре инициализация ди-
намически выделяемых замков доступа про-
исходит в одном файле), например:
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# defi ne spin_lock_init(lock) \
do { \
 static struct lockdep_type_key __key; \
 __spin_lock_init((lock), #lock, &__key); \
} while (0)

Основная валидация происходит при 
попытке доступа к защищенному объекту.

1. Валидатор анализирует все замки до-
ступа, которые уже взяты в момент доступа 
к данному, и проверяет, была ли ранее ситуа-
ция, в которой данные замки брались при уже 
взятом новом. Это означает, что в системе на-
рушаются правила порядка взятия замков до-
ступа, что может приводить к тупику.

2. Замки доступа должны освобождать-
ся в строго обратном порядке относительно 
порядка взятия.

3. Замки доступа, которые берутся в об-
работчике прерываний, не могут удерживать-
ся вне контекста прерывания.

Последний пункт должен быть рассмот-
рен подробнее. Прерывание — еще один по-
тенциальный источник проблем. Допустим, 
мы взяли замок доступа в коде, который мо-
жет быть прерван в случае аппаратного (или 
программного) прерывания, случившегося на 
данном процессоре. В случае попытки взять 
этот же замок из контекста прерывания воз-
никнет ситуация тупика, ибо единственный 
контекст, способный освободить запрашива-
емый замок, был вытеснен прерыванием с 
данного процессора.

Прежде всего требуется подчеркнуть, 
что данный подход не гарантирует коррек-
тности системы при отсутствии ошибок ва-
лидации. Однако он предоставляет ряд зна-
чительных улучшений процесса отладки 
контроля доступа к разделяемым объектам. 
Заметим, что состоянию блокировки совсем 
не обязательно случиться, чтобы система ва-
лидации обнаружила его потенциальную воз-
можность.

Система валидаторов доказывает, что 
для каждой простой последовательности 
взятия замков доступа, которая встречалась 
в процессе работы ядра системы, не сущест-
вует такого стечения обстоятельств (подбора 
временных вариаций), что данная последо-
вательность взятия замков доступа приведет 

к блокировке системы. Сложные сценарии, 
включающие несколько процессоров и не-
сколько параллельно работающих процес-
сов, не обязательно должны встретиться на 
практике для обнаружения потенциальной 
ошибки операционной системы. Примером 
может служить ошибка, которая требовала 
экзотических временных условий и наличия 
хотя бы трех процессоров, обнаруженная на 
однопроцессорной системе. Еще раз подчерк-
нем, что ситуация реального тупика при этом 
не случается (конечно, возможен элемент ве-
зения, когда это может произойти, однако это 
«удачные» ошибки в системе, которые доста-
точно просто обнаружить на этапе отладки и 
модульного тестирования). Отсутствие реаль-
ного тупика означает, что система полностью 
сохраняет свою работоспособность.

Из недостатков следует упомянуть:
1. Временные задержки при анализе 

корректности взятия замков доступа. Эта 
проблема частично решается однократностью 
проверки корректности каждого сценария. 
Для этого перед каждой проверкой считыва-
ется 64-битный хеш текущего стека замков и 
определяется, производился ли анализ данно-
го стека (сценария).

2. Значительное изменение временных 
вариаций, что мешает воспроизведению неко-
торых сценариев взятия замков доступа.

Предлагаемый подход позволяет час-
тично разрешить эти проблемы, а также поз-
воляет производить анализ сценариев, встре-
чающихся в процессе работы системы.

Альтернативой традиционным методам 
обеспечения качества являет формальный 
подход, то есть формальное доказательство 
соответствия программы предоставленной 
спецификации. Формальные методы доказа-
тельства корректности программ начались с 
работы Хоара 1969 г. [4] и со временем полу-
чили достаточно большое распространение. 
Одним из подходов к формальной проверке 
корректности является проверка моделей про-
грамм, предложенная Пнуели [5]. Существует 
целый ряд полностью автоматических систем, 
проверяющих корректность на модели задан-
ных формул временных логик.

Одна из основных проблем в формаль-
ных методах в целом и проверки моделей в 
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частности — трудоемкость построения мо-
дели программы. Существующие попытки 
построения модели по исходному коду, такие 
как [2], могут применяться только к достаточ-
но простым и не объемным задачам. Также 
имеются подходы по генерации различных 
представлений программ в некоторой модели 
вычислений, например [3] позволяет строить 
модель связей между событиями в системе. 
Построение полной модели операционной 
системы на данном этапе — практически не 
реализуемая задача.

Однако, как было показано на примере 
валидации корректности операций с замками 
доступа, полное формальное доказательство 
не всегда является необходимым. Его нали-
чие, несомненно, делает систему надежной 
и гарантированно корректной, однако опыт 
применения динамической валидации замков 
доступа, в частности динамика количества 
ошибок, связанных с блокировкой системы, 
показывает, что «предсказания» большинства 
ситуаций некорректной работы может быть 
достаточно для локализации и исправления 
значительного числа проблем.

Рассмотрим некоторое сужение модели 
системы, описывающее только замки доступа, 
а точнее операции с типами замков доступа в 
смысле, введенном выше. Формально, модель 
программы есть структура Крипке

LRSM ,,= ,

где:    S  — множество состояний;
R  — подмножество SS ×  — множест-

во переходов;
L : S → 2 АР— функция, которая помеча-

ет каждое состояние множеством атомарных 
суждений, истинных в данной вершине [1].

Формальное определение строящейся 
структуры Крипке:

― S  — множество всевозможных сце-
нариев блокировки, то есть множество всевоз-
можных состояний системы с точки зрения 
используемых замков доступа и разрешения/
запрещения аппаратных и программных пре-
рываний. Отметим, что разрешение и запре-
щение прерываний можно рассматривать как 
взятие и отдачу замка доступа к контроллеру 
прерываний. Это позволяет избавить фор-
мальную модель от лишних сущностей;

― для любых двух состояний 
1S  и 

2S  
переход из 1S  в 2S  существует тогда и только 
тогда, когда симметрическая разность мно-
жеств замков доступа, использующихся в 1S  
и 2S , содержит ровно один элемент, и суще-
ствует такой сценарий работы системы, при 
котором за одну операцию взятия/отдачи замка 
доступа множество использующихся замков 
переходит из состояния 1S  в состояние 2S ;

― L  помечает состояния S  множест-
вом формул � � � �ifl fI�  таких, что f li истин-
на в состоянии S  тогда и только тогда, когда 
замок доступа il  взят в состоянии S, а fI ис-
тинна, если в данном состоянии разрешены 
прерывания.

Первым этапом валидации является 
построение структуры Крипке, представля-
ющей модель программы. Для этого, анало-
гично подходу системы lockdep, производит-
ся подмена примитивов работы с замками 
доступа, однако вместо проверок коррект-
ности происходит сохранение информации 
о переходе состояния системы. Для этого 
ведется журнал переходов, который перво-
начально хранится в циклическом буфере, 
а позднее (в фоновом режиме) сбрасывается 
в энергонезависимую память. Отложенное 
сохранение журнала позволяет обеспечить 
темпоральную целостность регистрируемого 
следа событий.

В результате мы получаем некоторую 
структуру Крипке, описывающую переходы 
состояния системы, происходившие в процес-
се работы. Эта структура не является полной 
моделью системы, однако предоставляет зна-
чительный объем информации для анализа. 
Полученная модель передается для обработ-
ки автоматической системе проверки моделей 
NuSMV. Система позволяет проверить для 
модели выполнение некоторых формул тем-
поральных логик.

Теорема: правила работы с замками до-
ступа, описанные выше, могут быть выраже-
ны в логике LTL.

Утверждение 1: Замки доступа должны 
освобождаться в строго обратном взятию по-
рядке.

Для каждой пары формул  f l1  и  f l2:
 

� � � �� �� �1 2 1 2 1 2& ! & & ! .G fl f l X fl f l f l f l� �
yields
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Утверждение 2: Любые два замка до-
ступа должны всегда браться в одном и том 
же порядке.

Для каждой пары формул  f l1  и  f l2:

� � � �1 2 2 2 1 1& ! & ! & ! & .fl fl Xfl F fl fl Xfl�
yields

Утверждение 3: Замки доступа, удер-
живаемые в коде, работа которого может 
быть прервана обработчиком прерываний, не 
должны запрашиваться в контексте обработ-
чика прерываний.

Для каждой формулы  f l1:

� � � �1 1 1& ! ! & .fl fl F fI Xfl�yields

Таким образом, валидация, производи-
мая в системе lockdep в динамическом режи-
ме, может быть произведена в процессе стати-

ческого анализа автоматически построенной 
модели системы. При этом процесс записи пе-
реходов, который происходит при построении 
модели, не вносит значительных изменений 
во временные вариации, что приводит к более 
точному воспроизведению реального окруже-
ния анализируемой системы.

Из минусов подхода следует отметить 
невозможность проведения записи в журнал 
в случае реальной ситуации тупика, так как 
система будет недоступна. Однако опыт при-
менения системы lockdep показывает, что по-
давляющее число найденных ошибок — это 
«предсказания», то есть нарушения правил 
работы с замками доступа, а не «воспроизве-
дение» ситуаций тупика на тестируемой сис-
теме.
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ОСЛЕДСТВИЯ мирового финансо-
вого кризиса повлияли на развитие 
образовательной системы Санкт-Пе-

тербурга. Вызванное кризисом падение произ-
водства, повлекло сокращения и увольнения и 
соответственно рост безработицы.

По поручению первого заместителя 
Председателя Правительства Российской Фе-
дерации И. И. Шувалова, Комитетом по науке 
и высшей школе Правительства Санкт-Петер-
бурга перед руководителями образователь-
ных учреждений среднего профессионально-
го, высшего и дополнительного образования 
взрослых Санкт-Петербурга была поставлена 
задача, показать готовность образовательного 
учреждения к опережающему обучению ра-
ботников, находящихся под риском увольне-
ния в 2009 г.

В связи с тем, что Правительство Рос-
сийской Федерации ориентирует органы ис-
полнительной власти субъектов Российской 
Федерации на развитие опережающего обуче-

ния по трем направлениям — профессиональ-
ная подготовка, переподготовка и повышение 
квалификации, основной акцент был сделан 
на этих направлениях подготовки.

По данным Комитета по науке и высшей 
школе, в Санкт-Петербурге образовательные 
программы профессиональной подготовки, 
переподготовки и повышения квалификации 
реализуются 170 учреждениями и организа-
циями, имеющими лицензию на право осу-
ществления образовательной деятельности, из 
них: 50 учреждений высшего профессиональ-
ного образования, 61 учреждение среднего 
профессионального образования, 59 учрежде-
ний дополнительного профессионального об-
разования взрослых.

Потенциал образовательных учрежде-
ний Санкт-Петербурга в настоящее время поз-
воляет проводить обучение по 1569 програм-
мам, из них: 185 программ профессиональной 
подготовки, 346 программ переподготовки и 
1038 программ повышения квалификации.

ИННОВАЦИОННЫЕ МЕТОДЫ В 
ОБРАЗОВАТЕЛЬНОМ УЧРЕЖДЕНИИ

Т. Н. Пастущак,
канд. техн. наук, доц., СПГУВК

РАЗВИТИЕ ОБРАЗОВАТЕЛЬНОЙ СИСТЕМЫ САНКТ-ПЕТЕРБУРГА
В УСЛОВИЯХ ФИНАНСОВОГО КРИЗИСА

DEVELOPMENT OF EDUCATIONAL SYSTEM OF SAINT-PETERSBURG
IN FINANCIAL CRISIS

В статье рассматриваются особенности развития образовательной системы Санкт-Петербурга 
в условиях финансового кризиса. Показана готовность образовательных учреждений города к опережаю-
щему обучению работников, находящихся под риском увольнения по трем основным направлениям — про-
фессиональная подготовка, переподготовка и повышение квалификации.

The article considers peculiarities of developing educational system of Saint-Petersburg in fi nancial crisis. 
The article shows the readiness of educational institutions of the city to train employees who are under risk to be 
dismissed in three areas — vocational training, retraining and further training.

Ключевые слова: образовательная система Санкт-Петербурга, опережающее обучение, профес-
сиональная подготовка, повышение квалификации, профессиональная переподготовка, трудоустройство 
выпускников, стоимость обучения, лицензирование образовательной деятельности, государственная ак-
кредитация образовательных учреждений.

Key words: educational system of Saint-Petersburg, advanced training, vocational training, further 
training, vocational retraining, job placement of graduates, fee, license of educational activity, state accreditation 
of educational institutions.
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Наибольшее количество данных про-
грамм реализуется образовательными учреж-
дениями высшего профессионального образо-
вания — 680, затем идут образовательные уч-
реждения дополнительного образования — 485, 
и немногим меньше образовательные учреж-
дения системы среднего профессионального 
образования — 404.

Среди видов подготовки лидирующее 
место — 66 %, занимают программы повы-
шения квалификации. Наибольшее количе-
ство таких программ реализуется учрежде-
ниями дополнительного профессионального 
образования — 437 программ, на следующей 
ступени стоят учреждения высшего профес-
сионального образования — 415 программ, а 
учреждения среднего профессионального об-
разования реализуют 186 программ.

Специфика обучения в зависимости от 
вида образовательной программы заключает-
ся в следующем.

Профессиональная переподготовка кад-
ров необходима для расширения квалифика-
ции специалистов в целях их адаптации к но-
вым экономическим и социальным условиям 
и ведения новой профессиональной деятель-
ности. В результате профессиональной пере-
подготовки специалисту может быть присво-
ена дополнительная квалификации на базе 
полученной специальности. Нормативный 
срок освоения программ профессиональной 
переподготовки свыше 500 часов и является 
более длительным (до года и более) и более 
затратным видом обучения.

В Санкт-Петербурге программы про-
фессиональной переподготовки реализуются 
40 высшими образовательными учреждени-
ями, 15 учреждениями среднего профессио-
нального образования и 15 учреждениями до-
полнительного образования взрослых.

Количество реализуемых программ 
профессиональной переподготовки составля-
ет: 247 программ — в учреждениях высше-
го профессионального образования, 58 про-
грамм — в учреждениях среднего професси-
онального образования и 41 программа — в 
учреждениях дополнительного образования 
взрослых.

Повышение квалификации позволя-
ет обновить теоретические и практические 

знания специалистов в связи с повышением 
требований к уровню квалификации, необ-
ходимостью освоения современных методов 
решения профессиональных задач, а также 
пройти обучение в смежной сфере деятель-
ности. По срокам освоения эти программы 
наиболее предпочтительны, так как норма-
тивный срок освоения составляет от 72 до 
500 часов и обучение по ним, как правило, 
занимает от 2 до 3 месяцев. Наибольший ин-
терес такие программы могут представлять 
для лиц, имеющих базовое высшее или сред-
нее профессиональное образование и жела-
ющих, реализовать себя в смежной сфере 
деятельности. Например, математик, физик, 
биолог и другие могут пройти повышение 
квалификации в сфере педагогики и полу-
чить возможность преподавать в школе или 
учебно-курсовой сети.

Программы повышения квалификации 
реализуют 58 учреждений дополнительного 
образования взрослых, 49 учреждений высше-
го профессионального образования, 28 обра-
зовательных учреждений среднего профессио-
нального образования Санкт-Петербурга.

По количеству реализуемых программ 
повышения квалификации первое место зани-
мают учреждения дополнительного образова-
ния — 437 программ, затем идут учреждения 
высшего образования — 415, и на третьем ме-
сте учреждения среднего профессионального 
образования, обеспечивающие подготовку по 
186 программам.

Профессиональная подготовка имеет це-
лью ускоренное приобретение обучающимся 
навыков, необходимых для выполнения опре-
деленной работы и не сопровождается повы-
шением образовательного уровня обучающе-
гося. Нормативный срок освоения программ 
профессиональной подготовки, как правило, 
не превышает 10 месяцев. Этот вид обучения 
направлен на подготовку рабочих кадров для 
отраслей экономики, в которых город испы-
тывает острую потребность. 

Программы профессиональной подго-
товки реализуют 9 образовательных учреж-
дений высшего профессионального образова-
ния, 18 учреждений среднего профессиональ-
ного образования и 3 учреждения дополни-
тельного образования взрослых.
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Количество реализуемых программ 
профессиональной подготовки составляет: 
18 — в учреждениях высшего образования, 
160 — в учреждениях среднего профессио-
нального образования и 7 — в учреждениях 
дополнительного образования.

Однако самый широкий спектр образо-
вательных программ профессиональной под-
готовки представлен в учреждениях началь-
ного профессионального образования. Основ-
ную задачу в этом направлении выполняют 
профессионально-технические училища и 
лицеи города.

В целях обеспечения отраслей экономи-
ки Санкт-Петербурга квалифицированными 
специалистами и рабочими кадрами в соот-
ветствии с запросами рынка труда, повыше-
ния эффективности реализации потенциала 
системы профессионального образования, 
постановлением Правительства Санкт-Пе-
тербурга от 28.04.2004 г. № 654 создан Меж-
ведомственный координационный совет по 
кадровому обеспечению отраслей экономики 
Санкт-Петербурга (далее — Совет). Основной 
задачей Совета является обеспечение устой-
чивости регионального рынка труда. В состав 
Совета включены представители Комитета 
экономического развития, промышленной 
политики и торговли, Комитета по труду и 
занятости населения Санкт-Петербурга, Ко-
митета по науке и высшей школе, Комитета 
по образованию, Союза промышленников и 
предпринимателей (работодателей) Санкт-
Петербурга, Торгово-промышленной палаты 
Санкт-Петербурга и других заинтересован-
ных исполнительных органов государствен-
ной власти. Возглавляет Совет вице-губерна-
тор Санкт-Петербурга А. Ю. Манилова.

В феврале 2009 г. при Совете создана ра-
бочая группа, которой поручено организовать 
мониторинг ситуации, связанной с высвобож-
дением работников и их переподготовкой на 
базе образовательных учреждений професси-
онального образования Санкт-Петербурга, и 
обеспечить еженедельный обмен информации 
по результатам мониторинга между заинте-
ресованными органами и организациями для 
принятия управленческих решений. Кроме 
того, рабочая группа организует подготовку 
прогноза потребностей регионального рынка 

труда Санкт-Петербурга в специалистах (в 
срезе профессий/специальностей и уровней 
профессионального образования) с учетом 
вновь создаваемых производств по перспек-
тивным направлениям развития экономики 
Санкт-Петербурга в сложившихся социально-
экономических условиях в целях обеспечения 
трудоустройства высвобождающихся работ-
ников.

В марте 2009 г. губернатор Санкт-Пе-
тербурга В. И. Матвиенко утвердила Ком-
плексный план действий по обеспечению 
переподготовки высвобождающихся работ-
ников предприятий и организаций и трудо-
устройства выпускников образовательных 
учреждений профессионального образования 
в Санкт-Петербурге в 2009 г. В соответствии 
с этим документом руководители всех обра-
зовательных учреждений, расположенных 
на территории Санкт-Петербурга, обязаны 
ежемесячно представлять информацию по 
организации обучения высвобождающихся 
работников, проведению мероприятий по раз-
витию содействия занятости молодежи и тру-
доустройству выпускников, способствующих 
повышению конкурентоспособности учащих-
ся и студентов на региональном рынке труда 
Санкт-Петербурга. 

Комитет по науке и высшей школе 
Правительства Санкт-Петербурга проводит 
большую работу по организации мониторин-
га ситуации, связанной с высвобождением 
работников и их переподготовкой на базе об-
разовательных учреждений профессиональ-
ного образования Санкт-Петербурга, а также 
с поддержкой студенчества и трудоустрой-
ством выпускников.

В целях поддержки студентов, для ми-
нимизации влияния кризиса Президент Рос-
сийской Федерации Д. А. Медведев и министр 
образования и науки А. А. Фурсенко предло-
жили ряд таких мер, как отсрочка платежей 
за обучение или помесячная оплата, фикси-
рование стоимости обучения на сегодняшнем 
уровне, перевод студентов, обучающихся на 
платной основе, на бюджетные места, исполь-
зование образовательного кредита и т. п.

Во исполнение поручения первого за-
местителя Председателя Правительства Рос-
сийской Федерации И. И. Шувалова (протокол 
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заседания Правительственной комиссии по 
повышению устойчивости развития россий-
ской экономики от 30.12.2008 г. № 3) начиная 
с января текущего года Комитет по науке и 
высшей школе ежемесячно собирает, система-
тизирует и анализирует информацию по тру-
доустройству выпускников образовательных 
учреждений среднего профессионального и 
высшего профессионального образования.

Кроме того, Комитет по науке и высшей 
школе отслеживает, какие дополнительные 
мероприятия проводят образовательные уч-
реждения по трудоустройству выпускников.

По состоянию на 01.05.2009 г. ситуация 
с трудоустройством выпускников образова-
тельных учреждений среднего профессио-
нального и высшего профессионального обра-
зования Санкт-Петербурга следующая.

Всего в 2009 г. образовательные учреж-
дения высшего и среднего профессионально-
го образования планируют выпуск 55 335 че-
ловек, из них выпускников государственных 
вузов — 44 199 человек, а учреждений среднего 
профессионального образования — 11 136 че-
ловек.

Количество выпускников, которые бу-
дут трудоустроены, — 35 104 человек, что со-
ставляет 63 % от общего количества выпуск-
ников.

Будут призваны в ряды Вооруженных 
сил 4690 человек, то есть 8 % от числа выпуск-
ников.

Продолжат обучение — 12 216 человек, 
или 22 % от числа выпускников.

Имеют риск быть нетрудоустроенны-
ми — 3325 человек, то есть 6 % от числа вы-
пускников.

Анализ данных мониторинга по образо-
вательным учреждениям высшего и среднего 
профессионального образования Санкт-Пе-
тербурга с февраля по настоящее время вы-
явил следующее.

Наибольшее количество выпускников, 
имеющих риск быть не трудоустроенными, 
обучаются по специальностям, относящимся к 
укрупненным группам специальностей «Эко-
номика и управление» (864 чел.), «Гуманитар-
ные науки» (416 чел.), «Естественные науки» 
(253 чел.). Отчасти это объясняется тем, что, 
например, по группе специальностей «Эко-

номика и управление» осуществляют подго-
товку 30 образовательных учреждений только 
высшего профессионального образования, то 
есть очевиден явный перекос между количе-
ством выпускников вузов и потребностями 
города в специалистах этого профиля.

В соответствии с поручением Прези-
дента Российской Федерации Д. А. Медведе-
ва от 03.02.2009 г. № Пр-220 «О поддержке 
студенчества» и письмом Департамента госу-
дарственной политики в образовании Мини-
стерства образования и науки от 26.02.2009 г. 
№ 03-340 о реализации студентами, успешно 
проходящими обучение на платной основе в 
образовательных учреждениях высшего про-
фессионального образования и испытываю-
щими материальные затруднения, права на 
переход на обучение на бесплатной основе 
при наличии вакантных мест, Комитет провел 
работу по сбору и анализу информации о ко-
личестве вакантных бюджетных мест, образо-
вавшихся по итогам зимней сессии в 2009 г., 
о количестве студентов, обучающихся с пол-
ным возмещением затрат и планируемых для 
перевода на вакантные бюджетные места.

Анализ полученной информации пока-
зал, что в целом по Санкт-Петербургу в обра-
зовательных учреждениях высшего профес-
сионального образования в настоящее время 
насчитывается свыше 10 тыс. вакантных бюд-
жетных мест, и только на 10 % из которых 
планируется перевести студентов с платной 
формы обучения.

Однако для перевода студентов, обу-
чающихся с полным возмещением затрат, 
на вакантные бюджетные места необходимо 
внести изменения в Уставы образовательных 
учреждений и произвести в установленном 
порядке процедуру государственной регист-
рации изменений, вносимых в учредительные 
документы. К сожалению, эта процедура мо-
жет занять достаточно много времени.

В соответствии с письмом Министер-
ства образования и науки Российской Феде-
рации от 08.04.2008 г. № ВМ-39103, в связи с 
поручением Президента Российской Федера-
ции Д. А. Медведева, была проведена работа 
по сбору, обработке и анализу информации о 
стоимости обучения студентов с полным воз-
мещением затрат в государственных образо-
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вательных учреждениях высшего профессио-
нального образования Санкт-Петербурга.

Сведения предоставлялись о стоимости 
обучения, установленной ученым советом на 
2008/09 учебный год, с учетом фиксации пла-
ты за обучение на весь период обучения, и на 
2009/10 учебный год (с учетом индексации), с 
разбивкой по укрупненным группам специ-
альностей. Анализ полученной информации 
показал следующее.

Большинство вузов (90 %) сохранили 
стоимость обучения на 2009/10 учебный год 
на уровне 2008/09 учебного года.

Стоимость обучения внутри укрупнен-
ных групп специальностей колеблется от 21 до 
140 тыс. рублей, в зависимости от специально-
сти, рейтинга и статуса учебного заведения.

Наибольшая стоимость обучения на-
блюдается по таким укрупненным группам 
специальностей, как: «Архитектура и строи-
тельство» — до 140 тыс. рублей, «Информа-
ционная безопасность», «Культура и искус-
ство» — до 116 тыс. рублей.

Наименьшая стоимость обучения по ук-
рупненным группам специальностей «Энерге-
тика, энергетическое машиностроение и элек-
тротехника», «Металлургия, машиностроение 
и материалообработка» «Автоматика и управ-
ление» составляет 21,5 тыс. рублей. Частично 
это объясняется значительным сокращением 
рабочих мест в энергетике и машиностроении, 
вызванным последствиями кризиса, а также 
неуверенностью выпускников образователь-
ных учреждений в успешном трудоустройстве 
по выбранной специальности.

В текущую деятельность Комитета по 
науке и высшей школе входит также лицен-
зирование и государственная аккредитация 
образовательных учреждений среднего про-
фессионального и дополнительного профес-
сионального образования взрослых Санкт-
Петербурга.

Комитетом по науке и высшей школы 
Правительства Санкт-Петербурга за послед-
ние пять лет были выданы лицензии на право 
осуществления образовательной деятельности 
по программам дополнительного профессио-
нального образования 104 негосударственным 
образовательным учреждениям и 22 государ-
ственным образовательным учреждениям, из 

них: 38 институтов, 3 академии, 45 центров, 
36 учебных заведений других видов.

При проведении процедуры лицензи-
рования проверяются не только условия осу-
ществления образовательной деятельности, 
а также анализируются востребованность 
специалистов по лицензируемым образова-
тельным программам на региональном рынке 
труда. При необходимости руководителям об-
разовательных учреждений даются соответ-
ствующие рекомендации.

Несомненно, важным фактором, влия-
ющим на трудоустройство выпускников, яв-
ляется качество их подготовки. Комитет по 
науке и высшей школе в соответствии с ут-
вержденным графиком систематически осу-
ществляет проверку выполнения лицензион-
ных требований и условий образовательными 
учреждениями среднего профессионального 
и дополнительного профессионального об-
разования взрослых, имеющих лицензию на 
право осуществления образовательной де-
ятельности, выданную Комитетом.

Совместно с Рособрнадзором аналогич-
ные проверки проводятся в образовательных 
учреждениях высшего профессионального 
образования и их филиалах, расположенных 
на территории Санкт-Петербурга.

Решающее значение качество подготов-
ки выпускников имеет при принятии решения 
коллегии Комитета об аккредитации образо-
вательных учреждений и отдельных образо-
вательных программ.

В связи с передачей полномочий Рос-
сийской Федерации в области образования, 
для осуществления органам государственной 
власти субъектов Российской Федерации (на 
основании федеральных законов от 31.12.2005 г. 
№ 199-ФЗ и от 29.12.2006 г. № 258-ФЗ), с мая 
2007 г. Комитет по науке и высшей школе осу-
ществляет государственную аккредитацию 
образовательных учреждений, расположен-
ных на территории Санкт-Петербурга. Госу-
дарственная аккредитация осуществляется по 
всем реализуемым программам среднего про-
фессионального и дополнительного образова-
ния взрослых, за исключением специально-
стей, приведенных в Перечне, утвержденным 
Постановлением Правительства Российской 
Федерации от 07.04.2008 г. № 252.
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А ПРОТЯЖЕНИИ своей долгой 
истории наш университет готовит 
высококвалифицированных специа-

листов и осуществляет фундаментальные и 

прикладные научные исследования в области 
проектирования, эксплуатации, экономики и 
управления объектами водного транспорта, 
информационных технологий и права. Осно-

За этот период Комитет по науке и 
высшей школе аккредитовал 25 образова-
тельных учреждений, из них 24 — среднего 
профессионального образования (феде-
ральных — 2, субъекта Российской Федера-
ции — 18, негосударственных — 4) и 3 об-
разовательных учреждения дополнительно-
го профессионального образования. Кроме 
того, было аккредитовано 25 отдельных 
образовательных программ (23 программы 
начального профессионального образова-
ния в 5 образовательных учреждениях и                   
2 программы среднего профессионального 
образования в 2 образовательных учрежде-
ниях).

Таким образом, очевидно, что образо-
вательная система Санкт-Петербурга опера-
тивно и успешно реагирует на последствия 
кризисных явлений, адекватно воспринимает 
современные запросы экономики, науки, тех-
ники и культуры, оперативно удовлетворяет 
потребности специалистов в получении зна-
ний о новейших достижениях в соответству-
ющих отраслях науки и техники, о передовом 
отечественном и зарубежном опыте.

Потенциал образовательных учрежде-
ний профессионального образования Санкт-
Петербурга позволяет обеспечить устойчивое 
развитие экономики Санкт-Петербурга и с 
уверенностью смотреть в будущее.

Н. Ф. Пижурина,
канд. техн. наук, доц., СПГУВК;

С. Н. Тарануха,
канд. техн. наук, СПГУВК

ИНТЕРНЕТ-ТЕСТИРОВАНИЕ — ИНСТРУМЕНТ СОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ
УЧЕБНОГО ПРОЦЕССА

THE INTERNET-TESTING IS THE TOOL OF EDUCATIONAL PROSSES 
PERFECTION

Статья посвящена Федеральному экзамену профессионального образования (ФЭПО, интернет-эк-
замен), проводимому Росаккредагентством по поручению Рособрнадзора. В статье рассказывается об 
организации ФЭПО в Санкт-Петербургском университете водных коммуникаций, обсуждаются возни-
кающие при этом организационные и технические проблемы, приводится статистика четырех этапов 
ФЭПО. Большое внимание уделено вопросам использования результатов ФЭПО в системе качества для 
контроля качества подготовки специалистов.

The article is devoted to the Federal vocational exam carried out by Russian Agency of Accreditation. 
The article tells about organizing this Internet-testing in Saint-Petersburg State University for Waterway 
Communications, discusses organizational and technical problems, gives statistics of 4 stages of Federal vocational 
exam. The author pays much attention to using the results of the exam in the system of quality for controlling quality 
of training specialists.

Ключевые слова: технология, интернет-тестирование, интернет-экзамен, банк тестовых заданий, 
тестовые задания, контроль знаний, промежуточная аттестация, итоговая аттестация.
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вой успеха выпускников университета явля-
ется глубокая гуманитарная, естественно-на-
учная и инженерная подготовка, позволяющая 
эффективно использовать приобретенные 
знания, а также приобретать новые в течение 
всей жизни.

Качество подготовки специалистов в 
университете обеспечивается высоким про-
фессионализмом педагогического состава, 
интеграцией науки и образовательного про-
цесса, тесными связями с предприятиями-
потребителями кадров, использованием в об-
разовательном процессе новых педагогичес-
ких технологий.

Использование в образовательном про-
цессе инновационных технологий стало объ-
ективной необходимостью, нашедшей свое 
закрепление в показателях государственной 
аккредитации высших учебных заведений. 
Особое внимание при внедрении инноваций 
обращается на использование на всех стадиях 
реализации учебного процесса информацион-
ных технологий.

Одной из тенденций развития совре-
менного образования является активное внед-
рение компьютерного тестирования в процесс 
контроля уровня знаний студентов. Тестовые 
технологии используются на всех этапах об-
разовательного процесса: на вступительных 
испытаниях, при текущей, промежуточной и 
итоговой аттестации студентов.

В университете работа по широкому 
внедрению компьютерного тестирования ак-
тивизировалась в связи с подготовкой к про-
цедуре экспертизы лицензионных требований 
и условий, соответствия содержания и каче-
ства подготовки выпускников требованиям 
ГОС, показателей деятельности (далее — эк-
спертизы), а также после введения в практи-
ку Федерального интернет-экзамена (ФЭПО), 
учрежденного Росаккредагентством по реко-
мендации Рособрнадзора.

Ученым советом университета в сен-
тябре 2007 г. было принято решение о регу-
лярном участии вуза в интернет-экзамене, так 
как участие в ФЭПО:

― упрощает процедуру проведения эк-
спертизы;

― позволяет провести объективную 
проверку уровня освоения дисциплин студен-
тами;

― дает возможность получить сравне-
ние с другими вузами;

― позволяет проанализировать соот-
ветствие освоения дисциплин на уровне ди-
дактических единиц;

― приводит к минимизации трудозат-
рат и средств для получения и обработки ста-
тистических данных.

Технология проведения интернет-тес-
тирования основана на одновременной работе 
неограниченного числа зарегистрированных 
тестируемых студентов в информационной 
сети в режиме реального времени. Тестиро-
вание может быть реализовано в режимах 
on-line или off-line. Выбор вопросов для теста 
каждому тестируемому выбирается из банка 
тестовых заданий случайным образом, что 
обеспечивает индивидуальность задания.

Переданные по окончании тестирования 
данные позволяют на следующий день полу-
чить предварительно обработанные результаты. 
Это дает преподавателю, проводившему тес-
тирование в конкретной группе, возможность 
получить оценку результатов тестирования по 
каждому студенту проверяемой группы.

Полные данные статистического анали-
за результатов ФЭПО, проведенного с приме-
нением современных методов статистической 
обработки и размещенные в информационно-
аналитической карте, подготовленной Рос-
аккредагентством, представляют большой 
интерес не только для руководства универси-
тета, но и для кафедр, реализующих образо-
вательный процесс. Они позволяют принять 
своевременные меры по улучшению качества 
подготовки специалистов.

К настоящему моменту в университете 
проведено уже четыре этапа ФЭПО. В табл. 1 
приведены основные статистические данные 
участия нашего университета в прошедших 
этапах.
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Таблица 1
Сводная таблица результатов ФЭПО

ФЭПО-6
Декабрь 
2007 г.

ФЭПО-7
Май

2008 г.

ФЭПО-8
Декабрь
2008 г.

ФЭПО-9 
Май

2009 г.

Количество проведенных сеансов тестирования 62 46 63 51

Количество студентов, принявших участие в 
тестировании

1448 942 1411 1274

Средняя явка студентов 86 % 82 % 82 % 80 %

Количество дисциплин, охваченных 
тестированием

9 17 23 14

Количество успешных сеансов тестирования 11 12 25 34

Относительное число успешных сеансов 
тестирования 

18 % 26 % 40 % 67 %

За два года проведения ФЭПО в универ-
ситете в тестировании приняли участие более 
5 тыс. студентов. Средняя явка студентов на 
тестирование является стабильно высокой и 
практически не изменяется.

Следует отметить факт положитель-
ной динамики результатов. По мере участия 
университета в интернет-экзамене неуклон-
но увеличивается процент успешных сеансов 
тестирования. Такая положительная динамика 
характеризует наш университет как добросо-
вестного участника интернет-экзамена и сви-
детельствует в среднем об эффективности мер, 
принимаемых для улучшения результатов.

В мае прошел очередной, четвертый, 
этап интернет-экзамена — ФЭПО-9.

В ходе тестирования выявились про-
блемы технического и организационного ха-
рактера. К основным техническим проблемам 
можно отнести:

― нехватку компьютерных классов, ис-
пользуемых для тестирования;

― отсутствие локальных сетей в ком-
пьютерных классах и частые неполадки в 
имеющихся;

― невозможность обеспечения устой-
чивой работы программного обеспечения в 
используемых компьютерных классах, так 
как оно устанавливается дополнительно к ба-
зовому и «конфликтует» с ним.

К организационным проблемам можно 
отнести отдельные неявки преподавателей на 
сеансы тестирования.

Результаты тестирования, проводимо-
го, как правило, в конце семестра, могут быть 
использованы преподавателями как результа-
ты текущей или промежуточной аттестации 
студентов, как один из видов контроля с на-
числением баллов при балльно-рейтинговой 
системе оценивания студентов и т. д.

Полученные данные тестирования 
позволяют судить о результативности мер, 
принятых кафедрами по повышению качест-
ва подготовки студентов по данной дисцип-
лине.

С целью улучшения результатов интер-
нет-экзамена заведующие кафедрами на ос-
новании анализа результатов тестирования, 
приведенного в Информационно-аналитичес-
кой карте, должны наметить мероприятия по 
повышению качества подготовки студентов. 
Это могут быть:

― корректировка рабочих программ с 
целью приведения их в соответствие требова-
ниям ГОС специальностей;

― совершенствование методик препо-
давания;

― улучшение учебно-методического 
обеспечения дисциплины;

― повышение уровня самостоятельной 
работы студентов и т. д.

Приведенные выше мероприятия могут 
стать одними из основных направлений дея-
тельности методических комиссий факульте-
тов и найти отражение в планах методической 
работы кафедр и преподавателей.
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Однако при этом следует отметить вы-
явленные в очередной раз при тестировании 
недостатки банков тестовых заданий Росак-
кредагентства. Тестовые задания часто не со-
ответствуют дидактическим единицам ГОС, 
а также требованиям стандартов разработки 
тестов. Тестовые задания содержат ошибки, 
некорректные формулировки, часто излиш-
не сложны. В тестах выявляется много «слу-
чайных» заданий, не отражающих основного 
содержания дисциплины. Поэтому организа-
торам тестирования необходимо более тща-
тельно подходить к отбору банков тестовых 
заданий для интернет-экзамена.

Кроме того, спектр дисциплин, по кото-
рым имеются банки тестовых заданий, с точки 
зрения нашего университета, достаточно ог-
раничен. Имеющиеся банки тестовых заданий 
в основном ориентированы на гуманитарные 
специальности «Юриспруденцию», «Культу-
рологию» или дисциплины гуманитарного и 

социально-экономического и естественно-на-
учного циклов большинства специальностей. 
Тестовые задания для общепрофессиональ-
ных и специальных дисциплин технических и 
информационных специальностей представ-
лены слабо. Поэтому взаимодействие препо-
давателей нашего университета с Росаккре-
дагентством по вопросам разработки банков 
тестовых заданий по дисциплинам техничес-
ких специальностей может быть перспектив-
ным направлением научно-методической ра-
боты кафедр и факультетов.

Несмотря на имеющиеся проблемы, не-
льзя не отметить, что использование интер-
нет-технологий в образовательном процессе 
оказывает положительное влияние на форми-
рование и распространение информационной 
культуры в студенческой и преподавательской 
среде, создавая общий инновационный фон 
взаимодействия для поступательного разви-
тия университета.

М. Н. Савельева,
канд. филос. наук, СПГУВК

РАЗВИТИЕ ОБРАЗОВАНИЯ НА СОВРЕМЕННОМ ЭТАПЕ

DEVELOPMENT OF EDUCATION AT THE PRESENT STAGE

Статья посвящена вопросам реформирования образования на современном этапе. Рассмотрены 
перспективы развития образования на примере основных положений п. 4 Концепции долгосрочного соци-
ально-экономического развития Российской Федерации на период до 2020 г.

The article is devoted to the problems of reforming education at the present stage. Prospects of the 
development of education on the example of basic provisions of item 4 of the Concept of long-term social and 
economic development of the Russian Federation for the period till 2020 are considered.

Ключевые слова: реформирование образования, фундаментальность, доступность образования, об-
разовательная среда, система непрерывного образования.

Key words: Education reforming, fundamental nature, availability of education, the educational environment, 
system of continuous education.

НАШЕЙ стране реформирование 
образования продолжается с неболь-
шими перерывами уже почти двад-

цать лет, но оно так и не привело к эффектив-
ным результатам. Основные принципы рефор-
мирования были определены в декабре 1989 г. 

на Всесоюзном съезде работников народного 
образования. Нормативной базой преобразо-
ваний на начальном этапе стали Указ Прези-
дента РФ «О первоочередных мерах по разви-
тию образования в РСФСР» от 11 июля 1991 г. 
№ 1 и Закон РФ «Об образовании» от 10 июля 
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1992 г. Основные принципы государственной 
политики в области высшего и послевузов-
ского профессионального образования были 
сформулированы в Федеральном законе РФ 
«О высшем и послевузовском профессиональ-
ном образовании», принятом 19 июля 1996 г.

Основополагающим государственным 
документом, устанавливающим приоритет об-
разования в государственной политике, стра-
тегию и основные направления его развития, 
стала Национальная доктрина образования 
в Российской Федерации, одобренная Поста-
новлением РФ от 4 января 2000 г. за № 751. 
Организационная основа государственной 
политики в области образования закреплена 
в Федеральной программе развития образо-
вания, принятой Федеральным законом от           
10 апреля 2000 г. за № 51-Ф3. В концептуаль-
ном документе «Основные направления соци-
ально-экономической политики Правительс-
тва Российской Федерации на долгосрочную 
перспективу», одобренном на заседании Пра-
вительства Российской Федерации 28 июня 2000 
г., вопросам реформирования образования 
посвящен один из основных разделов.

Распоряжением Правительства Россий-
ской Федерации № 1756-р от 29 декабря 2001 г. 
была утверждена Концепция модернизации 
российского образования на период до 
2010 г. На заседании Правительства Рос-
сийской Федерации 9 декабря 2004 г. были 
одобрены Приоритетные направления раз-
вития образовательной системы Российской 
Федерации 9 декабря 2004 г. Постановлени-
ем Правительства Российской Федерации от 
23 декабря 2005 г. № 803 была утверждена 
Федеральная целевая программа развития 
образования на 2006–2010 гг. Приказом Ми-
нистерства образования и науки Российской 
Федерации от 3 августа 2006 г. № 201 была 
одобрена Концепция национальной образо-
вательной политики Российской Федерации. 
Распоряжением Правительства Российской 
Федерации от 17 ноября 2008 г. № 1662-р ут-
верждена Концепция долгосрочного соци-
ально-экономического развития Российской 
Федерации на период до 2020 г.

Если судить по количеству принятых 
документов, подтверждающих, что образо-
вание — приоритетная сфера государствен-

ных интересов, Россию можно отнести к 
числу наиболее благополучных в этом отно-
шении стран. Но факты свидетельствуют об 
обратном.

В декабре 2007 г. ООН опубликовала 
традиционный «Индекс развития человечес-
кого потенциала», в котором суммирована 
информация по состоянию на 2005 г. (офици-
ально документ называется Доклад о разви-
тии человека 2007–2008). Индекс оценивает 
уровень средних достижений той или иной 
страны по трем основным критериям: сред-
няя продолжительность предстоящей жизни 
при рождении (СППЖР) — оценивает дол-
голетие; уровень грамотности взрослого на-
селения страны (2/3 индекса) и совокупная 
доля учащихся (1/3 индекса); уровень жизни, 
оцененный через ВВП на душу населения при 
паритете покупательной способности (ППС) в 
долларах США.

Если в кризисных 1991–1992 гг. Россия 
заняла по индексу развития человеческого по-
тенциала 34-е место в мире, то в 1995 г. опус-
тилась на 72-е, в 1999 г. (следующем после 
кризиса 1998 г.) страна по индексу развития 
человеческого потенциала поднялась на 55-е 
место, в 2004 г. опустилась на 65-е, а в 2005 г. — 
на 67-е. Впереди оказались страны бывшего 
СССР: Литва — 43-е место, Эстония — 44-е, 
Латвия — 45-е, Беларусь — 64-е [1].

Почему это произошло? Ответить мож-
но словами Концепции модернизации россий-
ского образования на период до 2010 г.: «Го-
сударство во многом ушло из образования, 
которое вынуждено было заняться самовыжи-
ванием, в значительной мере абстрагируясь от 
реальных потребностей страны» [4].

Новый виток реформ начался в 2004 г., 
когда Президент РФ В. В. Путин в своем еже-
годном послании Федеральному собранию 
сказал: «Следующая важная задача — это раз-
витие отечественного образования. Хочу под-
черкнуть: российское образование — по своей 
фундаментальности — занимало и занимает 
одно из ведущих мест в мире. Утрата этого 
преимущества абсолютно недопустима» [6].

Не отрицая положительных итогов ре-
формирования, достигнутых за последние 
годы, нельзя не отметить ощутимых издер-
жек, связанных с игнорированием базовых 
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ценностей России и ориентацией исключи-
тельно на Запад при выборе целей преобразо-
вания общества. Следует также обратить вни-
мание на качество принимаемых документов: 
они либо дублируют, либо не соответствуют, 
либо противоречат друг другу и чаще всего не 
учитывают общественное мнение и запросы 
потребителей.

Рассмотрим для примера основные на-
правления Концепции долгосрочного соци-
ально-экономического развития Российской 
Федерации на период до 2020 г. [3].

Одним из главных условий развития 
системы высшего профессионального об-
разования является вовлеченность студен-
тов и преподавателей в фундаментальные и 
прикладные исследования. Это позволит не 
только сохранить известные в мире россий-
ские научные школы, но и вырастить новое 
поколение исследователей, ориентированных 
на потребности инновационной экономики 
знаний.

24 октября 2007 г. был принят Федераль-
ный закон № 232-ФЗ «О внесении изменений в 
отдельные законодательные акты Российской 
Федерации (в части установления уровней 
высшего профессионального образования)». 
В соответствии с этим законом в Россий-
ской Федерации устанавливаются следующие 
уровни высшего профессионального образо-
вания: бакалавриат и магистратура.

Лица, получившие документы государ-
ственного образца о соответствующем уров-
не высшего профессионального образования, 
подтверждаемого присвоением лицу квали-
фикации (степени) «бакалавр», имеют право 
продолжить на конкурсной основе обучение 
по образовательной программе высшего про-
фессионального образования — программе 
магистратуры.

По окончании четырехлетнего обучения 
бакалавры смогут работать на должностях, 
связанных с осуществлением исполнитель-
ских функций в производственной или соци-
ально-экономической сфере или продолжить 
обучение в магистратуре. Исходя из кадровых 
потребностей экономики и социальной сферы, 
магистров будут готовить к научно-исследо-
вательской деятельности и самостоятельной 
аналитической работе.

Если принять во внимание факт, что 
для открытия магистратуры по направлению 
требуется наличие не менее трех докторов 
наук, защитивших диссертации по соответст-
вующему профилю, и информацию министра 
А. Фурсенко, что бюджетное финансирова-
ние магистратуры следует сохранить только 
в национальных университетах и вузах фе-
дерального значения, рассчитывать на новое 
поколение исследователей не приходится. 
Магистров в основном будут готовить в круп-
ных столичных вузах, учитывая конкурсную 
основу, их число составит 10–20 % от общего 
числа бакалавров.

По мнению С. М. Миронова, председа-
теля Совета Федерации Федерального Соб-
рания РФ, являющегося принципиальным 
противником Болонского процесса, законом 
разрушается фундаментальность высшего 
образования и снижается его конкурентоспо-
собность, фактически вводится платность вы-
сшего образования [2].

Реализация стратегической цели госу-
дарственной политики в области образования 
предполагает решение следующих приори-
тетных задач.

Первая задача — обеспечение иннова-
ционного характера базового образования, 
в том числе: увеличение объема средств, на-
правляемых на финансирование научных ис-
следований в вузах; обновление механизмов 
финансирования образовательных учреж-
дений в соответствии с задачами иннова-
ционного развития; обеспечение увеличения 
оплаты труда работникам образовательных 
учреждений в зависимости от качества и ре-
зультатов их труда до уровня, сопоставимо-
го с уровнем оплаты труда в сфере экономики 
и выше его.

Тем не менее в трехлетнем федераль-
ном бюджете предусмотрено крайне незна-
чительное увеличение по разделу «Образо-
вание» [7]:

― 2007 г. — 287,1 млрд руб.;
― 2008 г. — 307,2 млрд руб., + 7 %;
― 2009 г. — 313,6 млрд руб., + 2,1 %;
― 2010 г. — 339,9 млрд руб., + 8,4 %;
Для сравнения: финансирование армии 

вырастет примерно на 38 %, других силовых 
структур — почти на 45 %.
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Общесистемной проблемой в сфере об-
разования является не просто низкий уровень 
заработной платы, а неудовлетворительный 
рост оплаты труда по отношению к средней 
заработной плате по стране, к прожиточному 

минимуму и к стоимости потребительской 
корзины (табл. 1). Это существенно снижает 
мотивацию преподавателей к педагогическо-
му труду, тем более к активному участию в 
модернизации образования.

Таблица 1
Заработная плата профессорско-преподавательского состава,

выплачиваемая из бюджетных средств

Ученая степень, 
ученое звание

Заработная плата, руб.

до 01.10.03 с 01.10.03 с 01.01.05 с 01.11.06 с 01.09.07 с 01.09.08

Доктор наук, профессор 4524 5532 6638 17 450 18 143 19 343

Кандидат наук, доцент 3182 3952 4742 11 341 11 897 12 935

Старший преподаватель 1405 1880 2256 6624 7352 7835

Ассистент 1205 1610 1932 5919 6570 7490

Несмотря на достаточно высокие темпы 
роста заработной платы, ее абсолютная ве-
личина остается низкой, особенно для моло-
дых преподавателей (ассистентов и старших 
преподавателей). Заработная плата препода-
вателей наивысшей квалификации (докторов 
наук) значительно ниже заработной платы 
вчерашних выпускников вузов, начинающих 
свою трудовую деятельность.

В проекте Федерального бюджета на 
2008–2010 гг., представленном министром фи-
нансов А. Кудриным, средства, предназначен-
ные на индексацию зарплаты в федеральных 
учреждениях, составляют:

― с 1 сентября 2008 г. — на 7 %;
― с августа 2009 г. — на 6,8 %;
― с 1 января 2010 г. — на 6,5 %;
― итого — около 20 % [6].
Таким образом, сотрудники образова-

тельных учреждений по-прежнему останутся 
низкооплачиваемой категорией, по-прежнему 
остается невозможным привлечение талант-
ливой молодежи на пополнение стареющего 
кадрового состава вузов.

Вторая задача — модернизация инс-
титутов системы образования как инстру-
ментов социального развития, в том числе: 
создание образовательной среды, обеспечива-
ющей доступность качественного образова-
ния и успешную социализацию для лиц с огра-
ниченными возможностями здоровья.

По-видимому, с целью реализации этой 
задачи Минобрнауки вставило в Порядок при-

ема граждан в государственные и муници-
пальные образовательные учреждения высше-
го профессионального образования на 2009/10 
учебный год раздел: «Особенности проведе-
ния вступительных испытаний для граждан 
с ограниченными возможностями здоровья», 
согласно которому «материально-техничес-
кие условия должны обеспечивать возмож-
ность беспрепятственного доступа поступаю-
щих в аудитории, туалетные и другие поме-
щения, а также их пребывания в указанных 
помещениях (наличие пандусов, поручней, 
расширенных дверных проемов, лифтов, при 
отсутствии лифтов аудитория должна распо-
лагаться на первом этаже; наличие специаль-
ных кресел и других приспособлений)».

Поступающие с учетом их индивиду-
альных особенностей могут в процессе сда-
чи вступительного испытания пользоваться 
необходимыми им техническими средства-
ми, например для слепых: «поступающим 
для выполнения задания при необходимости 
предоставляется комплект письменных при-
надлежностей и бумага для письма рельеф-
но-точечным шрифтом Брайля, компьютер со 
специализированным программным обеспе-
чением для слепых…» Реализовать это вузы 
должны за счет собственных средств, бюд-
жетное финансирование на такие благие цели 
не предусмотрено.

Третья задача — создание современной 
системы непрерывного образования, подго-
товки и переподготовки профессиональных 
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кадров, в том числе: создание системы внеш-
ней независимой сертификации профессио-
нальных квалификаций; создание системы 
поддержки потребителей услуг непрерывного 
профессионального образования, поддержка 
корпоративных программ подготовки и пере-
подготовки профессиональных кадров.

После введения с 1 января 2008 г. новой 
редакции Федерального закона от 28 марта 
1998 г. № 53-ФЗ «О воинской обязанности и 
военной службе» (с изм. и доп.) была разру-
шена налаженная система непрерывной под-
готовки в рамках созданных университетских 
комплексов. Теперь лица, имеющие среднее 
профессиональное образование, не имеют от-
срочки от службы в армии при обучении по 
программам ВПО и подлежат призыву в Во-
оруженные силы. Таким образом, происходит 
прерывание образовательного процесса, чаще 
всего в середине семестра, потеря професси-
онально ориентированных студентов. Редко 
кто, вернувшись из армии, продолжит обуче-
ние по очной форме. В результате страдают и 
студенты, и вузы, продолжающие образова-
тельный процесс в малочисленных нерента-
бельных группах.

С дополнительным профессиональным 
образованием в стране тоже есть определен-
ные проблемы. Показателем может служить 
печальная история, которая произошла с Зако-
ном «О дополнительном образовании». Закон 
«О дополнительном образовании» (в послед-
ней редакции) должен был обеспечить такую 
структуру подготовки и переподготовки спе-
циалистов, которая превратила бы государс-
тво и работодателей в гарантов социальной 
защиты трудящихся и безработных.

В ст. 24 Закона «Обеспечение реализа-
ции права на дополнительное образование» 
впервые в истории нашей страны дополни-
тельное образование (ДО) рассматривалось не 
как «возможность» человека, которая может и 
не осуществиться, а как «право», гарантиро-
ванное законом. Закон благополучно был при-
нят Государственной Думой 12 июля 2001 г., 
одобрен Советом Федерации 20 июля 2001 г., 
но был отклонен Президентом России и окон-
чательно снят с рассмотрения Государствен-
ной Думой РФ 4-го созыва Постановлением от 
27 мая 2004 г. № 564-IV ГД.

Причина следующая: закон рассматри-
вает дополнительное образование в качестве 
самостоятельного уровня образования, а не 
как дополнительные образовательные про-
граммы и услуги, реализуемые в пределах 
каждого уровня образования в целях все-
стороннего удовлетворения образовательных 
потребностей граждан, общества, государ-
ства, закрепленные в ст. 9, 12 и 26 Закона «Об 
образовании».

Четвертая задача — формирование ме-
ханизмов оценки качества и востребованнос-
ти образовательных услуг с участием пот-
ребителей, участие в международных сопос-
тавительных исследованиях путем создания: 
прозрачной, открытой системы информиро-
вания граждан об образовательных услугах, 
обеспечивающей полноту, доступность, свое-
временное обновление и достоверность ин-
формации; прозрачной, объективной системы 
оценки индивидуальных образовательных 
достижений учащихся как основы перехода к 
следующему уровню образования.

«Прозрачная, объективная система 
оценки индивидуальных образовательных до-
стижений учащихся как основы перехода к 
следующему уровню образования» — это, по 
мнению авторов Концепции, конечно ЕГЭ.

Очень точно понял суть ЕГЭ и вырази-
тельно охарактеризовал его мэр Москвы 
Ю. М. Лужков: «Введя тестирование, мы заме-
няем принципом угадывания принцип провер-
ки знаний. ЕГЭ напоминает наперстки на вокза-
ле. Но если на вокзале мы теряем лишь деньги, 
то здесь — молодое поколение» [2, с. 11].

«Результаты ЕГЭ неадекватно отража-
ют реальный уровень знаний учеников сред-
ней школы. Например, в столице 100 баллов 
на ЕГЭ не набрал ни один из 5 обладателей 
диплома первой степени Московской мате-
матической олимпиады», — говорит Сергей 
Миронов. На результаты ЕГЭ в 2008 г. пода-
ны около 20 тыс. апелляций; из них удовлет-
ворены, по его сведениям, порядка 7 тыс. (по 
другим данным — 7500). Около 25 % оценок 
«неудовлетворительно» получены по литера-
туре и математике в Москве и в среднем по 
России [2, с. 88].

По словам депутата Госдумы Оксаны 
Дмитриевой, превращение ЕГЭ в единствен-
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ный способ проверки знаний учащихся при-
вело к перевороту в методике преподавания 
в школе, причем не в лучшую сторону. С ис-
чезновением творческого начала и отказом от 
ставки на развитие личности российская шко-
ла вскоре потеряет свое традиционное пре-
имущество перед западной — продвинутое 
физико-математическое образование. А это 
сделает «переход к инновационной экономи-
ке, о которой все сейчас говорят как попугаи, 
более чем проблематичным», — подчеркнула 
депутат [2, с. 95].

Тем не менее закон вступил в силу с 
01.02.2009 г. и привел к очередным изменени-
ям в организации приема.

Прозрачная, открытая система инфор-
мирования граждан предполагает размещение 
достоверной информации на сайтах органов 
власти, учреждений, организаций. В нача-
ле ноября на сайтах Минобрнауки появилась 
информация о новых условиях приема и уста-
новлении Перечня вступительных испытаний 
в вузы. Данная информация была доведена до 
образовательных учреждений на семинарах, 
проводимых Рособнадзором в конце октября на 
базе Академии дополнительного образования 
«Учебный центр подготовки руководителей».

Планировалось, что из четырех ут-
вержденных министерством экзаменов про-
фильный предмет и русский язык являются 
обязательным, а третий предмет выбирает по 
своему усмотрению абитуриент. Родители с 
детьми, определив третий предмет, побежа-
ли записываться на курсы, так как  школьная 
подготовка не гарантирует получение высоко-
го балла по ЕГЭ, необходимого для поступле-
ния в вуз.

19 декабря 2008 г. Минюст зарегистри-
ровал приказ Министерства образования и 
науки Российской Федерации от 28 ноября 
2008 г. № 365 «Перечень вступительных испы-
таний в 2009 г. в образовательные учреждения 
высшего профессионального образования». В 
приказе оказалось уже четыре обязательных 
предмета. В данном случае в невыгодной си-
туации оказались вузы: рассчитывать на по-
ложительную сдачу четырех предметов, на-
пример русского языка, математики, физики 
и информатики, в форме ЕГЭ выпускникам 
прошлых лет не приходится.

По многочисленным обращениям об-
разовательного сообщества Минобрнауки РФ 
разрешило вузам из четырех утвержденных 
министерством экзаменов выбрать по своему 
усмотрению три, по которым абитуриенты бу-
дут сдавать ЕГЭ, сохранив русский язык и про-
фильный предмет как обязательные (Приказ 
Минобрнауки России от 26 декабря 2008 г. № 
396 (зарегистрирован Минюстом России 21 ян-
варя 2009 г., регистрационный № 13155)).

22.02.2009 г. на сайте Рособнадзора поя-
вилась статья из газеты «Комсомольская прав-
да» — «Все о Едином госэкзамене-2009». В ста-
тье сообщалось, что в Министерстве образо-
вания и науки готовится очередной документ, 
касающийся проведения Единого госэкзамена 
летом 2009-го. Ситуацию можно прокоммен-
тировать словами Ю. Петухова, заместителя 
директора по организации работы Ломоно-
совской школы: «Складывается впечатление, 
что все мы в очередной раз в этом году стали 
участниками всероссийского эксперимента 
под названием “Попробуй поступи”. Так это 
выглядит со стороны детей и их родителей. 
Почему нам сообщают о правилах 1 февраля 
или 1 марта, когда до выпускных экзаменов и 
вступительной кампании остаются считанные 
месяцы? Ребенок уже к 10-му классу должен 
знать, какие экзамены нужно сдать для пос-
тупления. В нашей школе обучение в старших 
классах идет на основании индивидуальных 
учебных планов. Перед 10-м классом ребенок 
выбирает те предметы, которые он будет изу-
чать на профильном уровне» [5].

Приказом Министерства образования 
и науки Российской Федерации от 24 февра-
ля 2009 г. № 58 утверждены очередные изме-
нения в приказ Министерства образования 
и науки Российской Федерации от 26 дека-
бря 2008 г. № 396 «Об утверждении Поряд-
ка приема граждан в государственные и му-
ниципальные образовательные учреждения 
высшего профессионального образования на 
2009/10 учебный год» (зарегистрирован Ми-
нюстом России 18 марта 2009 г., регистраци-
онный № 13528). Изменения, изложенные на 
11 страницах, фактически изменили смысл 
предыдущего документа.

Согласно новому приказу от ЕГЭ при 
поступлении освободили: лиц, имеющих 
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среднее (полное) общее образование, полу-
ченное до 1 января 2009 г., — при приеме для 
обучения по очно-заочной (вечерней) и заоч-
ной формам обучения; лиц, имеющих среднее 
профессиональное образование — при приеме 
для обучения по программам бакалавриата и 
программам подготовки специалиста соот-
ветствующего профиля; лиц, имеющих сред-
нее (полное) общее образование, полученное в 
образовательных учреждениях иностранных 
государств.

Таким образом, за три месяца до нача-
ла приема информация вновь изменилась, од-
нако в этот раз под влиянием общественного 
мнения здравый смысл возобладал.

Подводя итог вышесказанному, можно 
предположить, что Концепция долгосроч-
ного социально-экономического развития 
Российской Федерации на период до 2020 г. 
станет очередным документом, провозгла-
шающим цели, но не решающим проблемы 
образования, которые являются следствием 

трансформационных изменений, происходя-
щих в России. Основная причина проблем 
коренится в неопределенности приоритетов 
технологического и экономического разви-
тия. Столкновение государственнического и 
либерально-западнического подходов приво-
дит к противоречивости проводимых эконо-
мических реформ, в ходе которых недооце-
нивается роль государственного регулирова-
ния, что ведет к уходу государства из зоны 
ответственности за социальные цели и итоги 
этих реформ. Подобная политика проводится 
и в сфере образования. Ситуация усугубля-
ется, с одной стороны, отсутствием в России 
правового государства, в котором власть 
ограничивается правом и служит ему, что 
позволяет нарушать принятые нормативные 
документы в образовании, с другой стороны, 
безответственностью государства за выпол-
нение принятых обязательств, вызванной 
отсутствием давления на него со стороны 
общества.
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ХАРАКТЕР И УСЛОВИЯ ТРУДА РАБОЧИХ НА ВОДНЫХ ПУТЯХ РОССИИ
В XIX — ПЕРВОЙ ПОЛОВИНЕ XX ВВ.

(НА ПРИМЕРЕ ТИХВИНСКОЙ ВОДНОЙ СИСТЕМЫ)

CHARACTER AND WORKING CONDITIONS OF WORKERS ON WATERWAYS
OF RUSSIA IN XIX — FIRST HALF XX CENTURIES

(BY THE EXAMPLE OF THE TIKHVIN WATER SYSTEM)

Статья посвящена анализу характера и условий труда водников на Тихвинской системе. На конк-
ретных примерах показаны условия труда и быта рабочих с 1811 по 1917 г., проведено сравнение с измене-
нием их положения в советское время. На основе анализа проблемы сделан вывод о необходимости регули-
рования государством всех социально значимых процессов.

Article is devoted to the analysis of character and working conditions of water-transport workers on 
the Tikhvin system. Working conditions, life of workers from 1811 till 1917 are shown on certain examples, the 
comparison of changing their position in Soviet time is carried out. The conclusion of necessity of state regulation 
of all socially signifi cant processes is made on the base of analysis of the problem.

Ключевые слова: Тихвинский водный путь, условия труда, социальный протест, бытовые условия 
рабочих, государственная социальная политика.

Key words: Tikhvin water system, working conditions, social protest, life conditions of workers, State social 
policy.

РАНСПОРТНЫЕ коммуникации в 
мире всегда стояли в центре социаль-
но-экономических и политических 

процессов. Основными принципами развития 
транспортного коммуникативного процесса 
были: 1) зарождение транспортных коммуни-
каций на региональном уровне; 2) переход к 
международным сообщениям; 3) глобализа-
ция на современном уровне. На Всероссийском 
транспортном форуме (май 2008 г.) отмечалось, 
что развитие транспортной инфраструктуры 
имеет большое экономическое, политическое 
и социальное значение для России. Властям 
необходимо глубоко и объективно изучать 
характер современного труда и условия жиз-
ни работников, в том числе в транспортной 
сфере. Тем важнее, интереснее и актуальнее 
становится изучение опыта функциониро-
вания водных систем России в прошлом, ис-
следование характера и условий труда на них. 

Водные пути являлись основными транспор-
тными артериями России вплоть до второй 
половины XIX в. Исторически сложилось так, 
что в жизни Северо-Западного региона вод-
ный путь, начиная со времен формирования 
знаменитого пути «из варяг в греки», играл 
решающую роль. Начало преобразования 
водных путей северо-запада России в судо-
ходную систему, (то есть обустройство рек 
системой плотин и шлюзов) было положено 
Петром Великим. Он наметил три водных 
системы: Вышневолоцкую, Тихвинскую и 
Мариинскую.

Тихвинская водная система была откры-
та в 1811 г. По ней проходил быстрый двусто-
ронний грузооборот между Волгой и Петер-
бургом. Вместе с тем она оказывала огромное 
влияние на развитие экономики Тихвинского 
края, на уровень жизни населения. Обуст-
ройство водного пути создало ряд массовых 

Т
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промыслов, связанных с системой, таких как 
судостроение и работа на судах. Население 
края, остро нуждавшееся в дополнительных 
доходах, получило источник заработков. Мас-
совыми видами работ на Тихвинской водной 
системе были проведение судов, сплав леса и 
работа на пристанях.

Условия труда на Тихвинской водной 
системе с момента ее создания были тяже-
лыми. Работа начиналась с восходом солнца: 
лоцман будил людей и после завтрака и об-
щей молитвы лодки трогались в путь. Экипа-
жи стандартных судов магистрали состояли 
из 5–6 матросов и 1–2 погонщиков лошадей. 
Движение судов осуществлялось с помощью 
паруса, весел или шестов и лошадиной тягой. 
Мели и пороги, разбитые бичевники (берего-
вые полосы вдоль судоходного берега, при-
способленные для хода тягловых лошадей), 
отсутствие мостов причиняли рабочим мно-
жество неудобств. Несмотря на опытность 
лоцманов, лодки часто становились на мель. 
Тогда рабочие, в любую погоду и время суток, 
сняв сапоги, прыгали в воду и, действуя длин-
ными кольями как рычагами, спихивали суд-
но на глубину. Мокрую одежду высушивали 
на себе, что зачастую приводило к бронхитам, 
воспалению легких и т. п. [1, с. 782]. Случа-
вшийся падеж бичевых лошадей от сибирской 
язвы усугублял ситуацию. Хозяева отгоняли 
уцелевших лошадей в места, отдаленные от 
берега, поэтому вся тяжесть работы по про-
движению судна ложилась на плечи людей. 
На судах с грузом по 10–20 т гребли веслами 
или при помощи шестов без передышки по 
15 верст, только в шлюзах рабочие немного 
отдыхали. Ручное продвижение судна было 
неимоверно тяжелым делом; при постоянном 
движении корпусом, грудью и плечом на руч-
ку шеста, бока и походка рабочих искривля-
лись.

Погонщиками лошадей на бичевнике 
были, как правило, мальчики 10–12 лет. Эта 
работа требовала выносливости и напря-
жения. Погонщики часами в любую погоду 
должны были идти берегом по кочкам, грязи, 
камням, направляя и понукая лошадей, рас-
секая и прокалывая себе пятки до костей о 
колючие сучья искусственных фашинных би-
чевников. Топкие и грязные места затрудняли 

ход, лошадям и погонщикам часто приходи-
лось вступать в воду. С наступлением ночи, 
когда команда отдыхала, погонщики выпряга-
ли лошадей, поили, кормили их и по очереди 
караулили. Согревались они у огня или в сене, 
припасенном для лошадей [2]. Все это под-
рывало здоровье мальчиков и отрицательно 
сказывалось на их дальнейшем физическом и 
психическом развитии.

Труд судоходных рабочих длился обыч-
но с трех часов утра до девяти часов вечера. 
Такие условия труда сохранялись в течение 
всего XIX в.

Работа портовых рабочих также была 
очень тяжелой. Они выполняли погрузоч-
но-разгрузочные работы на судах, собирали 
сплавляемый лес, разбирали бревна зача-
стую по пояс в холодной воде, увязывали их в 
плоты. На крупных пристанях работы велись 
днем и ночью. На мостках для разгрузки су-
дов частыми были несчастные случаи вплоть 
до смертельных исходов. После трагедии се-
мья рабочего оставалась без всякой поддержки 
частного нанимателя и государства. Посколь-
ку желающих заработать было очень много, 
наниматели устанавливали минимальные 
расценки и не заботились о технике безопас-
ности [3]. К концу столетия среди крестьян 
было распространено мнение, что «лучше пе-
ребираться в Питер, чем ломать спину», рабо-
тая на водном пути [4].

Тяжелые условия труда были общей чер-
той всех видов работ на водном пути. При этом 
для нанимавшихся подростков подрядчики не 
делали скидок на возраст, они должны были 
работать наравне со взрослыми мужчинами. 
Общей чертой названных групп работников 
была низкая оплата труда: особенно это было 
заметно при окончательном расчете, когда из 
заработка вычитались аванс, кредит и различ-
ные штрафы за недостатки работы.

Труд шлюзовых надзорщиков состоял в 
пропуске судов через шлюзы, наблюдении за 
исправным состоянием гидросооружений и 
их небольшом ремонте. Эта работа была фи-
зически не очень тяжелой, но утомительной, 
поскольку работать приходилось с раннего 
утра до позднего вечера. На Тихвинской вод-
ной системе насчитывалось 63 шлюза, а пос-
тоянный штат смотрителей состоял из 180–
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200 человек, таким образом люди работали 
бессменно. Дополнительная смена набиралась 
только в самый горячий период судоходства. 
Начальник Тихвинской системы Л. Х. Бучац-
кий на II съезде русских деятелей по водным 
путям делился своими наблюдениями: чтобы 
сэкономить деньги и чтобы смотрители не 
бездельничали зимой, из них формировались 
артели для заготовки материалов и ремон-
та гидросооружений с продолжительностью 
рабочего дня до 13,5 часов [5]. Оплата труда 
рабочих на гидросооружениях была невели-
ка, поэтому, например, работу водомерного 
наблюдателя (замерявшего дважды в день 
глубину фарватера на определенном участке) 
выполняли подростки.

Для более полной картины социального 
положения работников водного пути необхо-
димо рассмотреть санитарные условия быта, 
питания и оснащения рабочих.

Рацион рабочих не отличался разнооб-
разием — пища была скудной, малопитатель-
ной и однообразной. Таковой она оставалась 
на протяжении всего XIX в. Рабочие сами 
обеспечивали себя продовольствием, это же 
прописывалось и в договорах по найму. Горя-
чую пищу рабочие употребляли один, реже — 
два раза в сутки. Как правило, это была каша с 
хлебом, при выгодном контракте — похлебка 
и каша с мясом. Когда их запасы истощались, 
они ели «муру» — похлебку из пшена, вод-
ки и соли или «тюрю» — в квас добавлялись 
лук, редька, кусочки хлеба. Такая пища часто 
оказывалась вредной для здоровья. Дешевый 
покупной квас очень часто был поддельным и 
не соответствовал нормам гигиены. Об этом 
писал корреспондент одной из петербургских 
газет: «Трудно достать у нас (в Санкт-Петер-
бурге) не только хороший, но просто хотя бы 
добросовестно приготовленный квас, все они 
удивительная гадость. Бутылка стоит 5, порой 
даже 10 копеек, но в ней вы постоянно риску-
ете наткнуться на муть, слизь и затхлость. 
Можете по этому поводу судить, какая “пре-
лесть” сбывается под видом того кваса, ко-
торый идет по 2 копейки за четверть. А ведь 
как раз этим квасом и питается наш мужик, 
особенно из судовых рабочих, делает из него 
“тюрю”… Обводный канал и барки дают глав-
ный процент заболеваний» [6]. Комиссия, 

проверявшая места производства кваса, сви-
детельствовала об антисанитарных условиях 
его изготовления: помещения были тесными, 
грязными, залиты квасными отбросами, боч-
ки были без пробок, использовалась сырая 
вод и т. п.

Одежда рабочих тоже была весьма при-
митивна. Из огромного числа судовых и лесо-
сплавных рабочих лишь единицы могли при-
обретать сапоги. Непромокаемыми сапогами 
обладали лишь мещане из Тихвина. Подавля-
ющее большинство рабочих магистрали носи-
ли традиционные лапти в течение всего XIX в. 
Врачи и общественный деятель  П. А. Пчель-
ников отмечали, что одежда и обувь рабочих 
водного пути не отвечала необходимым тре-
бованиям, что «лапти, промокнув, обмерзают 
на ногах, и, чтобы разуться, судовой рабочий 
оттаивает их у костра» [7].

Чиновник Ф. Д. Ховен, посетивший 
Тихвинскую систему во второй половине 
века, указывал: «Одеждой служила ветхая, 
грязная рубашка, такие же короткие штаны, 
дырявые, привязанные мочалом или веревкой 
лапти, войлочная шапка, у иных заменяемая 
суконной фуражкой, во время дождя и ночью 
дополнительно одевался изодранный, выли-
нявший армяк» [1, с. 781]. Все это приводило 
к ослаблению организма и различным болез-
ням. Главная причина неудовлетворительного 
питания и оснащения рабочих заключалась в 
том, что на водный путь нанимались люди не-
состоятельные, а их заработок был низким.

Положение усугублялось отсутствием 
необходимой медицинской помощи. Медици-
на в крае пребывала в удручающем состоянии, 
чему есть многочисленные свидетельства [8]. 
К концу века положение несколько спаса-
ло развитие земского здравоохранения. Но и 
тогда на 103 тыс. жителей уезда приходилось        
6 врачей, 16 фельдшеров и 1 больница [9]. 
Сифилис, холера, тиф, оспа, скарлатина, вос-
паление легких, ревматизм и другие болезни 
уносили ежегодно сотни жизней. Лишь в нача-
ле ХХ в. стало увеличиваться финансирование 
здравоохранения в крае. В Тихвине появился 
небольшой амбулаторный пункт для судовых 
рабочих. До конца XIX в. на водных путях 
страны не существовало санитарного надзора, 
что еще больше усугубляло ситуацию.
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Одной из значительных трудностей 
работы на водной системе были совершенно 
неустроенные ночлеги. Так, от Рыбинска до 
Санкт-Петербурга через Тихвинскую систему 
судно проходило 24 дня и все это время су-
довые рабочие спали на своих лодках. В ожи-
дании найма на водный путь люди находи-
лись в приречных деревнях. Из-за недостатка 
удобных помещений они останавливались 
в маленьких комнатках, чердаках и сараях. 
Современник отмечал, что дурной воздух и 
нечистота общих ночлежных квартир сильно 
вредят и без того измученным рабочим. Из-за 
этого происходили многочисленные отправки 
в госпиталь и очень частые случаи скоропо-
стижной смерти [1, с. 781–782, 791–792].

В связи с неудовлетворительными ус-
ловиями труда и быта рабочих происходило 
распространение болезней (лихорадки, тифа, 
анемии), которые периодически приводи-
ли к смертельному исходу. Среди рабочих 
отмечалось большое количество заразных 
больных. Однако лечились они в основном 
заговорами, лекарства ими практически не 
применялись.

Столь тяжелые условия труда и быта 
не могли не вызывать у работников протеста. 
Однако проявления недовольства трудящихся 
носили локальный неорганизованный харак-
тер. Протестовать против тяжелейших усло-
вий труда рабочим-водникам было сложнее, 
чем фабричным рабочим. Трудноразреши-
мым был вопрос — против кого выступать? 
Отдельный предприниматель не мог вызвать 
против себя массового выступления, высту-
пить против всех работодателей (при этом 
оставались еще и государственные заказчики) 
было невозможно. Бойкот нескольких тысяч 
работников не только освобождал бы их 
места для многочисленных желающих, но и 
договориться разрозненным артелям между 
собой было невозможно — артели конкуриро-
вали за право получения лучшего контракта. 
Перед рабочими возникали вопросы: кто дол-
жен заботиться об улучшении условий труда? 
Каковы должны быть способы борьбы? Поче-
му кто-то должен о них заботиться?

Рабочих возмущали, главным образом, 
низкая оплата труда и обман предпринимате-
лей. В меру своих сил они пытались с этим бо-

роться, обращаясь в суд. Выступить массово, 
с четкими требованиями рабочие Тихвинской 
водной системы так и не смогли (даже рево-
люционная атмосфера 1905–1907 гг. не оказа-
ла на них серьезного влияния).

Однако негативные эмоции находили 
выход в пренебрежительном отношении к 
труду, порче товаров и судов, медленной ра-
боте, совместном распитии спиртных напит-
ков, неуважении и озлобленности к властям и 
предпринимателям, бесшабашной веселости. 
На пристанях проходили ежедневные драки; 
взрослые рабочие бесчеловечно обращались 
с подростками своих экипажей; ужаснейшая 
брань и ругань «достигала пределов безобра-
зия» [1, с. 781–782, 791–792].

Правовое положение рабочих было уяз-
вимым. Вплоть до ликвидации самодержавия 
попытки полностью контролировать законом 
труд на водных путях правительству не уда-
вались. Законодательство не имело реальной 
силы, частные лица — наниматели рабочих 
успешно обходили законы.

Наступление кризиса магистрали во 
второй половине XIX в. привело к ухудше-
нию материального положения населения. 
Стремительное сокращение рабочих мест в 
системе обслуживания судоходства осложни-
ло положение беднейших слоев.

Ситуация на Тихвинской водной систе-
ме стала резко меняться после 1917 г. В 1920-е гг., 
когда Тихвинская система еще находилась в 
состоянии консервации, она была необходи-
ма прежде всего для очень важной лесодобы-
вающей промышленности. Поэтому основ-
ной объем работ приходился на сплав леса. 
Участие в сплаве леса было актуальной, а для 
многих жителей края и единственной возмож-
ностью заработка. Такое положение сохраня-
лось до конца 1920-х гг.

В 1930-е гг. советское правительство 
выделило средства на ремонт Тихвинской 
системы и постройку флота. В задачи второго 
пятилетнего плана (1933–1937) входила комп-
лексная программа развития водного транс-
порта. Одной из основных задач пятилетки 
провозглашалось обустройство водных путей 
регионального значения. С середины 1930-х гг. 
началось активное возрождение Тихвинской 
системы. Восстанавливались гидросооруже-
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ния, производилась расчистка русла, подъем 
уровня воды плотинами.

Работа на водном пути стала разитель-
но отличаться от дореволюционного периода. 
Изменились государственный строй, харак-
тер экономики, уклад жизни населения. Стро-
ительство крупных промышленных предпри-
ятий, масштабные изменения в сельском хо-
зяйстве привели к полной занятости населе-
ния края и даже нехватке рабочих рук. Исчез 
рынок свободной рабочей силы для водной 
системы.

Государство сосредоточило в своих 
руках всю полноту эксплуатации водной ма-
гистрали. Организация работ и условия труда 
на ней стали на порядок лучше, чем до рево-
люции. Обеспечение работы магистрали на-
ходилось теперь под контролем новой орга-
низации — Управления тихвинского речного 
транспорта (УТРТ). Заинтересованные в пе-
ревозках заключали договоры с УТРТ.

Существенно увеличился штат смот-
рителей гидротехнических сооружений, что 
позволило им работать в две смены. Это об-
легчало труд. УТРТ брало под опеку семьи ра-
ботников, снабжая их продуктами питания и 
обеспечивая жильем [10]. В напряженный пе-
риод навигации нанимались дополнительные 
рабочие [11]. Помимо смотрителей шлюзов, в 
составе УТРТ имелись рабочие для проведе-
ния судов.

В середине 1920-х гг. на Тихвинском 
пути появились пароходы. Постепенно они 
сменили архаичную тягу грузовых судов ло-
шадьми, работа матросов стала существенно 
легче. Важным отличием было запрещение 
детского труда. Оно строго выполнялось: даже 
при нехватке людей несовершеннолетние не 
принимались на водную магистраль [12].

Качественно иным стал прием на рабо-
ту (без спекуляций и шантажа приказчиков). 
При советской власти трудящиеся имели га-
рантированную работу и уверенность в ее оп-
лате, хотя в 1920-х гг. она была еще довольно 
низкой.

Во много раз улучшилась медицинская 
помощь работникам водного пути. О совер-
шенствовании медицины говорит следую-
щий факт. В начале ХХ в. расход на медицин-
скую помощь на одного человека составлял 

45,5 коп., а к 1939 г. — 39 руб. Увеличилось 
количество медпунктов и врачей. Была орга-
низована санитарная охрана и профилактика 
заболеваний. Все это позволило существенно 
оздоровить труд на водном пути. Получав-
шие травмы были обеспечены бесплатной и 
удовлетворительной медпомощью, к середине 
1930-х гг. среди рабочих уже не было инфек-
ционных больных. Одной из важнейших за-
дач УТРТ являлась ликвидация аварийности 
и профилактика несчастных случаев [13].

После 1917 г. в стране стала интенсивно 
развиваться санаторно-курортная сфера, под-
креплявшая конституционное право рабочих 
на ежегодный отдых. В 1921 г. был издан Дек-
рет Совнаркома РСФСР «О домах отдыха», 
после которого в стране началось широкое 
строительство оздоровительных учреждений.

До создания собственного профсоюза 
работники водного транспорта входили в объ-
единенный рабочий профсоюз Ленинградско-
го округа [14]. Заметим, что до 1917 г. такие 
попытки даже не предпринимались. Во вто-
рой половине 1930-х гг. был создан профсоюз 
работников речного транспорта. Лучшим ра-
ботникам СЗРП выдавались путевки на отдых 
в южных санаториях. Профсоюз заботился и о 
физическом здоровье своих членов. Широкое 
распространение получило внедрение у вод-
ников лыжного спорта.

Великая Отечественная война потребо-
вала напряжения сил и от рабочих-водников. 
На линии Тихвинской системы выполнялись 
государственные оборонительные заказы 
(производство транспортных судов на Сясь-
ской судостроительной верфи). Крупные суда 
строились в рекордно короткие сроки. Мест-
ные рабочие водной магистрали обеспечива-
ли регулярные перевозки грузов.

После победы в войне развернулась 
деятельность крупной Центральной науч-
но-исследовательской лаборатории гигиены 
водного транспорта, основной задачей кото-
рой являлась разработка теории и практики 
внедрения современных условий работы [15]. 
На местах обеспечение должных условий ра-
боты выполняли водздравотделы. Сотрудни-
ки санитарно-эпидемиологической станции 
водздравотдела Северо-Западного речного 
пароходства (СЗРП) принимали эффективные 
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лечебные и профилактические меры. Рабочий 
водного транспорта в случае получения трав-
мы мог получить профессиональную меди-
цинскую помощь на лечебных участках или 
в специальной бассейновой поликлинике для 
рабочих-водников.

В послевоенное время активно разра-
батывались и внедрялись в жизнь подробные 
правила рабочего быта на водном транспор-
те в соответствии с «Правилами устройства 
и оборудования помещений для экипажей на 
судах внутреннего плавания СССР» (1951).

Государственная социальная политика 
касалась и повседневного быта рабочих. Ме-
дицинские работники водздравотдела про-
водили беседы о предупреждении детских 
заразных болезней, для женщин были органи-
зованы курсы по уходу за детьми. Профсоюз 
выполнял задачу организатора коллективных 
работ на общих огородах, обеспечивал их ин-
вентарем, рассадой, минеральными удобре-
ниями. Помимо общих огородов, у речников 
после войны появились собственные хозяй-
ства [16].

Вместе с тем необходимо заметить, что 
в послевоенный период, в 1950–1960-е гг. в 

жизни населения Тихвинского края водная 
система стала играть незначительную роль. 
В это время на водном транспорте страны 
проходил интенсивный процесс модерниза-
ции, однако усовершенствование Тихвинской 
водной системы сочли нецелесообразным. 
Поэтому практически единственной функ-
цией водного пути был сплав леса. В середине 
1960-х гг. путь был упразднен, хотя в течение 
нескольких лет продолжалось его локальное 
использование. Водный транспорт в Тихвин-
ском крае был окончательно вытеснен же-
лезнодорожным и автомобильным. В целом 
Тихвинский водный путь после 1917 г. и до 
1960-х гг. может служить примером успешной 
хозяйственной и социальной государственной 
политики.

Удручающее состояние социальной 
сферы в современной России, усугубленное 
кризисом, делает очевидным необходимость 
поиска путей создания общества социальной 
справедливости, имеющего в своей основе 
всеобщую трудовую основу, вознагражде-
ние по результатам труда, регулирование 
государством всех социально значимых про-
цессов.
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ТРОИТЕЛЬНЫЕ материалы, ис-
пользуемые в гидротехнических 
сооружениях, в процессе эксплуа-

тации подвергаются воздействию ряда разру-
шающих факторов. Наиболее опасный из них 
— температурные напряжения. В результате 
сезонных перепадов температур происходят 
деформации, влекущие за собой появление 
трещин и износ материала. При этом дефор-
мации, происходящие в материале, описыва-
ются сложными дифференциальными урав-
нениями, для которых зачастую невозможно 
получить точное аналитическое решение. 
Часто в таких случаях искомую функцию с 
определенной степенью точности можно ап-
проксимировать полиномами.

Для того чтобы осуществить эту ап-
проксимацию, необходимо задать полином 
фиксированной степени:

( )
0

n
i

i
i

P x a x
=

=∑  — для одномерных задач;

( ) ,
0 0

,
n m

i j
i j

i j

P x y a x y
= =

=∑∑  — для двумерных задач;

, ,
0 0 0

( , , )
n m l

i j k
i j k

i j k

P x y z a x y z
= = =

=∑∑∑  — для трехмер-

ных задач.

Далее заданный полином подставля-
ется в дифференциальное уравнение, после 
чего подбираются комбинации коэффициен-
тов a, такие чтобы заданный полином являл-
ся частным решением дифференциального 
уравнения. С помощью оставшихся линейно 
независимых коэффициентов a  данный по-
лином корректируется таким образом, чтобы 
он как можно точнее аппроксимировал гра-
ничные условия искомой функции. Коррек-
тирующие коэффициенты a  можно найти 
методом наименьших квадратов (МНК) [1]. 
Абсолютную погрешность решения можно 
оценить посредством среднего квадратично-
го отклонения (СКО) значений аппроксими-
рующего полинома P  от значений искомой 
функции F  на границе области решения 
дифференциального уравнения. Данное СКО 
(σ ) можно найти как:

В. А. Данилюк,
аспирант, СПГУВК

ЧИСЛЕННОЕ РЕШЕНИЕ ЗАДАЧ МАТЕМАТИЧЕСКОЙ ФИЗИКИ
С ПОМОЩЬЮ ПОЛИНОМОВ

THE NUMERICAL SOLUTION OF PROBLEMS OF MATHEMATICAL PHYSICS
BY MEANS OF POLYNOMS

Для постановки многих задач математической физики предварительно нужно решить другие вспо-
могательные задачи. Это необходимо для нахождения неизвестных составляющих, входящих в дифферен-
циальные уравнения или краевые условия, описывающие исходную задачу. Причем зачастую решение этих 
вспомогательных задач, должно быть представлено не в виде набора чисел, а в форме непрерывной диффе-
ренцируемой функции по области решения, удовлетворяющих нас по точности аппроксимаций. Примером 
такой вспомогательной задачи является тепловая задача, примененная к задаче теории упругости.

Before raising many problems of mathematical physics it is preliminarily necessary to solve other auxiliary 
problems. It is necessary to fi nd unknown components which are parts of differential equations or regional 
conditions, describing an initial problem. And, frequently, the solution of these auxiliary problems should be 
presented not in the form of the set of numbers, and in the form of continuous differentiated function on area of 
the decision, satisfying us on accuracy of approximations. An example of such an auxiliary problem is the thermal 
problem applied to the problem of the theory of elasticity.

Ключевые слова: температурные напряжения, дифференциальные уравнения, полином, метод на-
именьших квадратов, среднее квадратичное отклонение, аппроксимации, граничные условия.

Key words: temperature pressure, the differential equations, polynom, method of the least squares, average 
square-law deviation, approximations, boundary conditions.
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= −∑  — для одномерных задач, 

где ν  — количество граничных условий по 
области решения;
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P F dl

p
σ
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⎡ ⎤
⎢ ⎥−
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= ∫∑  — для двумерных 

задач, где p  — периметр области решения;
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1
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u u
s
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u
P F ds

S
σ

=

⎡ ⎤
⎢ ⎥−
⎢ ⎥⎣ ⎦

= ∫∫∑  — для трехмер-

ных задач, где S  — площадь поверхности об-
ласти решения.

Соответственно для отыскания коррек-
тирующих коэффициентов a  нужно миними-
зировать функцию ( )aФ  относительно кор-
ректирующих коэффициентов a , где:

� � � �2
1

i u u

u

Ф a P F
�

�

� 	� — для одномерных задач;

� � � �2,

1
u

i j u u

u l

Ф a P F dl
�

�

 �� 	� ��  — для двумер-

ных задач;

� � � �2, ,

1
u

i j k u u

u S

Ф a P F ds
�

�

 �� 	� ��   — для трех-

мерных задач.

то есть решить систему уравнений ( ) 0
Ф a

a
∂

=
∂

 

относительно корректирующих коэффициен-
тов a. Если найденный полином P  устраива-
ет нас по СКО значений аппроксимирующего 
полинома P  от значений искомой функции F  
на границе области решения дифференциаль-
ного уравнения, то P  можно считать решени-
ем задачи с абсолютной средней погрешно-
стью решения σ. Если СКО не дает представ-
ления о точности аппроксимаций, то имеет 
смысл применять относительное СКО:

F
σδ = , где F  — среднее по модулю значе-

ние искомой функции на границе области ре-

шения. При возрастании степени полинома 
σ, δ 0→ .

Данный подход не рационально приме-
нять для дифференциальных уравнений со 
смешанными граничными условиями, а так-

же для сложных дифференциальных уравне-
ний, так как в этом случае много коэффици-
ентов полинома уйдут на то, чтобы сделать его 
частным решением дифференциального урав-
нения, а оставшиеся линейно независимые ко-
эффициенты будут плохо аппроксимировать 
граничные условия. Как следствие, решение 
будет представляться в виде полинома боль-
шой степени.

Данный подход удобно применять, на-
пример, для задач на сложной области описы-
ваемых уравнением Лапласа. Для нахожде-
ния уравнений, описывающих перемещения 
в материале сооружения, необходимо решить 
тепловую задачу, далее, используя найденные 
дифференциальные уравнения, можно ре-
шить задачу теории упругости для элемента 
конструкции.

Рассмотрим пример: требуется най-
ти стационарное распределение температур 
внутри бетонного блока камеры судоходного 
шлюза, имеющего трапецеидальный профиль
ABCO , при этом граничные условия не из-
меняются по длине блока (двумерная задача), 
распределение граничных температур ука-
зано на эпюре (рис. 1) (температуры указаны 
в Кельвинах, граничные условия линейны). 
Длины сторон: АО = 1 м, АВ = 1 м, ОС = 2 м, 
ВС = 2 м.

Совместим сторону ОА с осью Оу, а сто-
рону ВС с осью Ох декартовых координат. Ма-
тематическая формулировка задачи [2]:

cp T QT
k t k
∂

Δ = −
∂

,

где: T  — температура в точке с координата-
ми ( ),  x y ; ,  ,  p c k — плотность, удельная теп-
лоемкость и коэффициент теплопроводности 
вещества; плотность источников тепла внутри 
блока 0Q = ; а так как требуется найти стацио-
нарное распределение температур, то произ-

водная температуры по времени T
t

∂
∂

0= . По-

этому получаем в итоге:

0TΔ =  или 
2 2

2 2 0T T
x y

∂ ∂
+ =

∂ ∂
, где краевые усло-

вия ( ,  0) 293 2,5T x x= − ;
( ,  1) 298T x = ; (0,  ) 293 5T y y= + ; ( ,  2 ) 308 10T x x x− = − .

Запишем приближенное решение в виде 
полинома первого порядка:
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1 1

,
0 0

( , ) i j
i j

i j

t x y a x y
= =

=∑∑
 

— очевидно, что дан-

ный полином является частным решением 
уравнения Лапласа (все коэффициенты ли-
нейно независимы между собой). Функция, 
требующая минимизации:

( ),i jФ а = ( ) ( )
1 1

2 2

0 0

(0, ) (0, ) ( ,1) ( ,1)T y t y dy T x t x dx− + − +∫ ∫

( ) ( )
2 2

2 2

1 0

2 ( ,2 ) ( ,2 ) ( ,0) ( ,0)T x x t x x dx T x t x dx+ − − − + −∫ ∫ ;

СКО: ( ),
1

i jФ a
p

σ = , где: периметр     

p = 1 + 1 + 2 + 2≈5,4142.

Решая в пакете Maple систему: 

,

,

( )
0i j

i j

Ф a
a

∂
=

∂
, находим коэффициенты

00 292,9942759a = , 10 2,557550486a = − , 

01 5,156832957a = , 11 2,057494359a =  
и СКО σ = 0,0192 К. Как видно, погрешность 
пренебрежимо мала, поэтому окончательно 
принимаем:

( , ) ( , ) 292,9942759 2,557550486T x y t x y x≈ = − +  
5,156832957 2,057494359y xy+ + со средней аб-

солютной погрешностью σ = 0,0192± К.
Уточнить решение в данном слу-

чае можно, представив решение в форме 

( )
2 2

,
0 0

, i j
i j

i j

t x y a x y
= =

=∑∑ , то есть добавив к име-

ющемуся полиному член 2 2
20 02a x a y+ , но 

подставив его в уравнение Лапласа, получим 
20 02a a= − , то есть коэффициенты линейно за-
висимы, и по факту имеем лишь один коррек-
тирующий коэффициент: 2 2

20 ( )a x y− . Коэф-
фициенты 21 12 22,  ,  a a a  в данном случае будут 
равны 0. Для более сложных уравнений число 
свободных коэффициентов резко сокращается.

Для визуализации точности аппрокси-
маций построим совместные графики функ-
ций ( , )T x y  и ( , )t x y  — заданных и аппрок-
симированных краевых условий на границе 
области АВ–СО тонкой и толстой линиями 
соответственно (рис. 2, 3, 4, 5).

Как видно из графиков, максимальная 
абсолютная погрешность граничных аппрок-
симаций не превышает 0,35 K, что можно 
считать приемлемым.

Рис. 1. Эпюра распределения граничных температур
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Рис. 5. Графики функций
( , )T x y  и на поверхности ВС

Рис. 4. Графики функций
( , )T x y  и на поверхности ОС

Рис. 2. Графики функций
( , )T x y  и ( , )t x y на поверхности ОА

Рис. 3. Графики функций
( , )T x y  и  ( , )t x y на поверхности АВ
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РИ ПРОЕКТИРОВАНИИ цифро-
вых автоматов широко использу-
ются методы минимизации буле-

вых функций, позволяющие получать ре-
комендации для построения экономичных 
схем цифровых автоматов. Общая задача 
минимизации булевых функций может быть 
сформулирована следующим образом: найти 
аналитическое выражение заданной булевой 
функции в форме, содержащей минимально 
возможное число букв. Следует отметить, 
что в общей постановке данная задача пока 
не решена, однако достаточно хорошо иссле-
дована в классе дизъюнктивно-конъюнктив-
ных форм для небольшого числа (не более 3) 
переменных.

Проблема минимизации логических 
функций решается на основе применения за-
конов склеивания и поглощения с последу-
ющим перебором получаемых дизъюнктив-
ных форм и выбором из них оптимальной (ми-
нимальной). Существует большое количество 
методов минимизации ЛФ. Все они отлича-
ются друг от друга спецификой применения 
операций склеивания и поглощения, а также 
различными способами сокращения перебо-
ров. Среди аналитических методов наиболее 
известным является метод Квайна–МакКлас-
ки, среди табличных — метод с применением 
диаграмм Вейча [1].

Покажем возможности метода с приме-
нением диаграмм Вейча для получения мини-

мальных ДНФ булевой функции f  с числом 
переменных более трех. В основе метода ле-
жит задание булевых функций диаграммами 
некоторого специального вида, получившими 
название диаграмм Вейча.

Двухмерные таблицы для булевых 
функций, которые называют диаграммами 
Вейча, обычно строят, приписывая значения 
аргументов строкам и столбцам таблицы 
таким образом, чтобы наборы аргументов, 
отличающиеся значением только одной пе-
ременной, располагались симметрично от-
носительно какой-либо оси симметрии. Для 
построения диаграмм, обладающих свой-
ством симметрии, значения переменных 
приписывают строкам и столбцам таблицы 
в порядке, соответствующем зеркальному 
коду (цикличному коду, коду Грея). Такой 
код строится согласно следующим прави-
лам.

Коды единичной длины ( 1=n ) являют-
ся зеркальными.

Если построен код длины ( 1−n ), то 
нужно построить новую ось симметрии и 
отобразить зеркально коды длины ( 1−n ) от-
носительно этой оси, а затем приписать слева 
всем кодам, расположенным выше оси, цифру 
0, а кодам, расположенным ниже оси, цифру 1. 
В результате получаем зеркальные коды дли-
ны n.

Процесс построения зеркальных кодов 
для 1, 2, 3n =  показан на рис. 1.

А. А. Чертков,
канд. техн. наук, доц., СПГУВК

ПРИМЕНЕНИЕ ДИАГРАММ ВЕЙЧА В ЗАДАЧАХ МИНИМИЗАЦИИ
МНОГОПАРАМЕТРИЧЕСКИХ ЛОГИЧЕСКИХ ФУНКЦИЙ

APPLICATION OF DIAGRAMS WAICH IN PROBLEMS OF MINIMIZATION
MULTIPARAMETER LOGIC FUNCTIONS

В данной статье рассматривается применение диаграмм Вейча для минимизации булевых функций 
с различным числом переменных.

In given clause application of diagrams of Weich for minimization of logic functions with various number of 
variables is considered.

Ключевые слова: ЛФ (логическая функция), ДНФ (дизъюнктивная нормальная форма).
Key words: logic function, normal disjunctive form.
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Диаграммы, построенные с исполь-
зованием этих кодов, приведены на рис. 2. 
Диаграмма для пяти переменных показана 
на рис. 3.

Для удобства построения и использо-
вания диаграмм коды строк и столбцов опу-
щены. Вместо них на диаграммах строки и 
столбцы, соответствующие единичным зна-

Рис. 1. Иллюстрация построения зеркальных кодов

1�n 2�n 3�n

0

1

Ось

симметрии

00

01

11

10

Ось

симметрии

000

001

011

010

110

111

101

100

Ось

симметрии

Рис. 3. Диаграмма Вейча с пятью переменными

Рис. 2. Диаграммы Вейча: 
а — с двумя; б — с тремя; в — с четырьмя переменными



В
ы

п
ус

к
3

199

Ж У Р Н А Л
университета
в о д н ы х
коммуникаций

чениям переменных ix , 1,  ...,  i n= , отмечены 
чертой с обозначением переменной ix . Таким 
образом, клетки, расположенные в строке или 
столбце, отмеченными чертой с переменной 

ix , соответствуют наборам, в которых 1=ix .
На диаграмме, приведенной на рис. 2, 

показаны также оси симметрии, которые со-
ответствуют границам изменения значений 
переменных. Нетрудно проверить, что коды 
клеток, расположенных симметрично относи-
тельно оси с номером k , отличаются только 
значением одной переменной kx . Свойство 
симметрии диаграмм является основой визу-
альных методов минимизации булевых функ-
ций.

Заполним диаграммы Вейча значениями 
аргументов, соответствующих кодам строк и 
столбцов согласно правилам (рис. 1), вытека-
ющим из свойств симметрии диаграмм.

Для булевой функции двух переменных 
диаграмма Вейча имеет вид (табл. 1).

Таблица 1
Диаграмма Вейча с двумя переменными

Каждая клетка диаграммы соответству-
ет набору переменных булевой функции в ее 
таблице истинности (в табл. 1 это соответствие 
показано). В клетке диаграммы Вейча ставит-
ся единица, если булева функция принима-
ет единичное значение на соответствующем 
наборе. Нулевые значения булевой функции 
в диаграмме Вейча не ставятся. Для булевой 
функции трех переменных диаграмма Вейча 
имеет следующий вид (табл. 2).

Таблица 2
Диаграмма Вейча с тремя переменными

Добавление к ней еще такой же таблицы 
дает диаграмму для функции четырех пере-
менных (табл. 3).

Таблица 3
Диаграмма Вейча с четырьмя переменными

Таким же образом, то есть приписы-
ванием еще одной диаграммы четырех пере-
менных к только что рассмотренной, можно 
получить диаграмму для функции пяти пере-
менных и т. д.

Таблица 4
Диаграмма Вейча с пятью переменными

Для приведенных диаграмм характерно 
следующее:

― каждой клетке диаграммы соответ-
ствует свой набор;

― соседние наборы расположены рядом 
в строке либо в столбце.

Соседними наборами называются на-
боры, отличающиеся одной компонентой. На-
помним, что конституанты, соответствующие 
таким наборам, склеиваются. Например, для 
функции, заданной табл. 5, конституанты, 
соответствующие паре единиц в левой части 
таблицы, склеиваются и порождают элемен-
тарное произведение из двух букв:

21321321 xxxxxxxx =∨ .

Таблица 5
Диаграмма Вейча с двумя наборами единиц
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О паре единиц в правой части диаграм-
мы можно сказать то же самое:

31321321 xxxxxxxx
G

=∨ .
Отметим, что получающееся элемен-

тарное произведение легко определить сразу 
по диаграмме: это произведение переменных, 
принимающих одно и то же значение в обеих 
клетках. Кроме того, столбцы, расположен-
ные по краям диаграммы, тоже считаются 
соседними. Для нашего примера это означа-
ет, что имеет место еще одно склеивание, в 
результате которого, следуя указанному пра-
вилу, получаем элементарное произведение 

32x x . Причем возможно дальнейшее склеи-
вание получаемых элементарных произведе-
ний. На диаграммах Вейча они тоже распола-
гаются рядом.

Общее правило склеивания на диаграм-
мах Вейча можно сформулировать следующим 
образом: склеиванию подлежат прямоуголь-
ные конфигурации, заполненные единицами 
и содержащие число клеток, являющееся сте-
пенью 2. Получающееся новое элементарное 
произведение определяется как произведение 
переменных, не меняющих своего значения 
на всех склеиваемых наборах. Число m оста-
вшихся переменных в элементарном произве-
дении определяется легко:

Mnm 2log−= ,

где:   n  — число переменных функции;
          М — число склеиваемых наборов.

Метод широко используется на практи-
ке благодаря простоте и удобству. Минимиза-
ция булевой функции заключается в нахож-
дении минимального накрытия всех единиц 
диаграммы Вейча блоками из единиц (ука-
занной конфигурации), расположенных в со-
седних клетках диаграммы. При этом всегда 
считается, что левый край диаграммы Bейча 
четырех переменных примыкает к ее правому 
краю, а верхний край диаграммы примыкает 
к нижнему ее краю. После получения мини-
мального накрытия всех единиц диаграммы 
Вейча минимальная ДНФ булевой функции 
записывается как дизъюнкция элементарных 
конъюнкций, соответствующих выделенным 
блокам единиц в диаграмме.

Рассмотрим примеры.
Булева функция f  имеет ДНФ вида

321321321321321 xxxxxxxxxxxxxxxf ∨∨∨∨= .
Найти минимальную ДНФ с помощью 

диаграммы Вейча. Диаграмма Вейча, соот-
ветствующая функции f, представлена в 
табл. 6. Минимальное накрытие всех единиц 
диаграммы возможно только блоками по две 
единицы. Каждому такому блоку соответству-
ет своя конъюнкция, как показано в табл. 6.

Таблица 6
Исходная диаграмма Вейча (пример 1)

Следовательно, минимальная ДНФ функ-
ции имеет вид

3121211 xxxxxxf ∨∨= .

Таблица 7
Исходная диаграмма Вейча (пример 2)

413212 xxxxxf ∨= .

Таблица 8
Исходная диаграмма Вейча (пример 3)

4321432314324213 xxxxxxxxxxxxxxxf ∨∨∨∨= .

Минимизация «вручную» возможна 
только для функций, зависящих от 4–5 пе-
ременных, так как трудоемкость переборов 
растет в квадратичной зависимости от числа 
переменных. Применение мощных ЭВМ для 
этих целей позволяет расширить границы до 
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12 15n = − . Если при этом учесть, что функции 
могут быть частично определены (значения 
функций на некоторых наборах переменных 
можно определять произвольно), а также, что 

иногда приходится решать задачи совместной 
минимизации систем ЛФ, то минимизация 
ЛФ становится сложной инженерной, практи-
ческой и научной проблемой.
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К 200-ЛЕТИЮ ГОСУДАРСТВЕННОЙ 
ПОДГОТОВКИ КАДРОВ 

ДЛЯ ВОДНОГО ТРАНСПОРТА РОССИИ
В. И. Андреев,

СПГУВК

ИСТОРИЯ РАЗВИТИЯ ИНФОРМАЦИОННЫХ ТЕХНОЛОГИЙ 
В УНИВЕРСИТЕТЕ ВОДНЫХ КОММУНИКАЦИЙ

HISTORY OF DEVELOPMENT OF INFIRMATION TECHNOLOGIES 
IN THE UNIVERSITY OF WATERWAY COMMUNICATIONS

В статье рассматривается история развития информационных технологий в Санкт-Петербург-
ском государственном университете водных коммуникаций, которая включает три этапа. Первый — по-
явление первых цифровых вычислительных машин в Ленинградском институте водного транспорта и на-
чало их освоения. Второй — начало использования средств вычислительной техники в учебном процессе, 
научных исследованиях и автоматизации управления предприятиями. Третий — глобальное внедрение 
средств вычислительной техники во все сферы деятельности вуза.

The article presents the history of development of information technologies in Saint-Petersburg State 
University of Waterway Communications which includes three stages. The fi rst stage — appearance of digital 
computers in Leningrad institute of waterway transport and beginning of its use. The second stage — using digital 
computer in educational process, scientifi c research and automation of management of enterprises. The third stage 
— global implementation of computers in all spheres of university activity.

Ключевые слова: ЭВМ, вычислительный центр, АСУ «Порт», АСУ «Пароходство», речной транс-
порт.

Key words: digital computer, computing center, automated control system “Port”, automated control system 
“Shipping company”, river transport.

В ЫЧИСЛИТЕЛЬНЫЕ машины в Ле-
нинградском институте водного 
транспорта (ЛИВТ) появились как 

объективная необходимость оперативной об-
работки огромных массивов данных научно-
исследовательских работ, проектно-конструк-
торских разработок и инженерных расчетов 
на современном уровне. И с началом произ-
водства отечественных цифровых вычисли-
тельных машин Министерство речного флота 
РСФСР начало оснащение вузов отрасли та-
кой техникой. Так, на 1961 г. ЛИВТу была вы-
делена электронная цифровая вычислитель-
ная машина (ЭЦВМ) «Минск-1».

В то время в институте еще отсутство-
вали свои специалисты по вычислительной 
технике (ВТ), поэтому руководство института 
поручило кафедре высшей математики органи-
зовать начальную подготовку по основам ВТ 

будущих специалистов института. В рамках 
этой программы доцент кафедры М. Я. Белень-
кий прочитал цикл лекций по математической 
логике и системам счисления в ЭЦВМ группе 
будущих выпускников ЛИВТа, отобранных 
для освоения вычислительной техники.

Задача первой группы специалистов за-
ключалась в изучении и освоении новой тех-
ники непосредственно на заводе-изготовителе 
ЭЦВМ, чтобы в дальнейшем принять участие 
в ее наладке, обслуживании и эксплуатации 
в институте. В состав этой группы, сформи-
рованной из молодых специалистов, вошли: 
выпускники электро-механического факуль-
тета (ЭМФ) В. И. Андреев и А. В. Денисова, 
выпускник судомеханического факультета 
(СМФ) А. П. Федорин и выпускник факульте-
та портовой подъемно-транспортной техники 
(ППТТ) Б. С. Лейкин.
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Сразу после окончания института эта 
группа, во главе с научным сотрудником гид-
ротехнического факультета (ГТФ) Е. А. Ма-
лявко, была командирована в Минск. Там на 
заводе-изготовителе группа прошла дополни-
тельную теоретическую подготовку по при-
нципам работы устройств и блоков ЭЦВМ и 
получила первый практический опыт осво-
ения техники, участвуя в процессе наладки 
комплекса, намеченного к поставке в ЛИВТ.

Для установки полученной ЭЦВМ со-
гласно техническим требованиям необходимо 
было специально оборудованное помещение. 
Таким требованиям удовлетворяли только по-
мещения, расположенные в западном крыле 
института над гидротехнической лаборато-
рией, в которых уже размещалась недавно об-
разованная кафедра автоматики. Выделенные 
помещения были переоборудованы и в них 
установили ЭЦВМ, передав ее на ответствен-
ность и техническое обслуживание кафедре 
автоматики.

Но сложные подготовительные рабо-
ты по оборудованию помещений для ЭЦВМ 
значительно задержали начало работ по ее 
наладке. Хотя кафедра имела соответству-
ющий технический профиль и молодые 
кадры, но освоение в короткий срок такой 
техники представляло значительные труд-
ности. Поэтому с целью ускорения ввода 
ЭЦВМ в эксплуатацию на 
кафедру автоматики были 
приглашены специали-
сты с оборонных пред-
приятий страны, имевшие 
опыт практической ра-
боты с ЭЦВМ: Г. Н. Ива-
нов, выпускник ЛЭТИ, и 
И. И. Умпелев, работав-
ший механиком по налад-
ке устройств ЭЦВМ.

Для организации ра-
бот по наладке ЭЦВМ на 
кафедре автоматики была 
создана лаборатория ВТ, 
начальником которой был 
назначен Г. Н. Иванов. В 
лабораторию вошли и 
три молодых инжене-
ра — выпускника ЛИВТа, 

прошедшие подготовку на заводе-изготови-
теле ЭЦВМ: В. И. Андреев, А. В. Денисова, 
А. П. Федорин, а также опытный механик-
приборист И. И. Умпелев Этим коллективом в 
1962 г. и была введена в эксплуатацию первая 
в ЛИВТе ЭЦВМ.

Начались работы по постановке задач 
и программированию учебных задач и ка-
федральных НИР. Но для того, чтобы начать 
практические работы по внедрению средств 
ВТ на предприятиях водного транспорта, тре-
бовались новые дополнительные кадры, спо-
собные быстро освоить и начать применять 
эту новую технику. Поэтому приказом ректо-
ра ЛИВТа профессора Б. П. Арефьева № 94 от 
18.04.1962 г. в институте была организована 
подготовка новой группы будущих инжене-
ров водного транспорта по специальной про-
грамме освоения ЭВМ.

Со всех факультетов были отобраны 
студенты, успешно окончившие 4 курса по 
программе основной подготовки. Далее, в пе-
риод шестимесячной производственной прак-
тики, им были прочитаны циклы лекций по 
специальным разделам математики, основам 
программирования и ВТ. Для подготовки 
отобранной группы студентов привлекались 
преподаватели ЛИВТа: заведующий кафедрой 
высшей математики, профессор Л. Н. Слобо-
децкий, доценты кафедры М. Я. Беленький и 

Рис. 1. Первый обслуживающий персонал ЭЦВМ «Минск-1»
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Н. И. Волков, а также преподаватели из Ар-
тиллерийской и Военно-морской академий — 
для чтения лекций по специальным разделам 
ВТ, программированию и цифроаналоговой 
технике.

Таким образом, в 1963 г. достаточно 
многочисленная группа молодых специа-
листов, прошедших дополнительную подго-
товку по ВТ, приступила к освоению новой 
техники и разработке программ. В нее вошли: 
выпускники инженерно-экономического фа-
культета (ИЭФ) — Б. И. Казинник, Н. Г. Кока, 
С. Б. Лебедев, Г. Н. Семенов, В. М. Чупалов 
и А. Г. Щелканов, в дальнейшем ставшие ве-
дущими специалистами по разработке пер-
вых автоматизированных систем управления 
(АСУ) в отрасли.

Выпускники технических факульте-
тов: Ю. Н. Ковалев, Г. Г. Савиных и Т. А. Ща-
велева (ЭМФ); И. М. Лось, К. Д. Казмер-
чук, А. А. Корсаков и В. П. Крюков (СМФ); 
В. В. Кононов и Я. З. Маневич (ГТФ); Г. С. Бе-
лоусов (ППТТ) — занялись программирова-
нием задач по учебным планам и научной те-
матике своих факультетов. Выпускники ЭМФ 
Л. И. Баргман и М. Н. Ицков были направле-

ны в лабораторию ВТ для 
обеспечения работы ЭЦВМ 
в две смены.

Таким образом, в 
ЛИВТе сформировались 
группы будущих разработ-
чиков АСУ, способных ре-
шать задачи автоматизации 
управления флотом, транс-
портными операциями в 
портах и технологическими 
операциями на судоремонт-
ных заводах.

Освоение ВТ шло до-
статочно интенсивно, росло 
число пользователей ЭЦВМ 
и через два-три года стало 
ясно, что имеющаяся ВТ не 
в состоянии удовлетворить 
потребности ЛИВТа и по 
производительности, и по 
функциональным возмож-
ностям. ЭЦВМ «Минск-1» 
работала в системе двоично-
восьмеричных кодов данной 

ЭЦВМ и не имела средств автоматизации про-
граммирования. Кроме того, ее выходные уст-
ройства позволяли выводить результаты обра-
ботки лишь на 5-дорожечную (телеграфную) 
перфоленту ЭЦВМ и на устройство БПМ-20, 
печатающее только цифровые результаты на 
бумажной ленте, шириной 80 мм, в то время 
как задачи автоматизации управленческих 
функций требовали широкой алфавитно-циф-
ровой печати. Поэтому основной областью ее 
использования стало обучение студентов при-
нципам работы ЭЦВМ, устройству ее логи-
ческих блоков и основам программирования 
в цифровом коде данной ЭВМ. Кафедра авто-
матики, как один из основных пользователей 
машинного времени ЭЦВМ «Минск-1», поми-
мо учебной работы вела большой объем науч-
ных исследований по моделированию систем 
управления крупными производственными 
объектами. Одна из таких работ предполагала 
создание системы автоматизированного уп-
равления судопропуском на Куйбышевском 
гидроузле. На ЭЦВМ «Минск-1» были прове-
дены первые опыты по моделированию этого 
процесса и сделана попытка дистанционной 

Рис. 2. Специалисты по техническому обслуживанию «Днепр-21» 
в машинном зале
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передачи результатов обработки данных 
из Ленинграда в Куйбышев по телеграф-
ным линиям связи. Результаты этих экс-
периментов показали, что имеющаяся тех-
ника абсолютно непригодна для решения 
задач такого уровня.

Понимая, что без современной тех-
ники дальнейшее развитие науки в инсти-
туте проблематично, ЛИВТ стал добивать-
ся поставки новой современной ЭЦВМ. 
Учитывая важность для отрасли работ по 
автоматизации работы судопропускных 
сооружений, Министерство речного флота 
РСФСР добилось в Госплане СССР постав-
ки ЛИВТу в 1968 г. новой ЭВМ. Институту 
был выделен универсальный вычислитель-
ный комплекс (УВК) «Днепр-21» — половина 
от УВК «Днепр-2», разработанного для ав-
томатизации управления сложными техно-
логическими процессами и производствами. 
Полученный УВК «Днепр-21» позволил су-
щественно увеличить объемы вычислитель-
ных работ и начать работы по моделированию 
управленческих задач, в том числе по управ-
лению плановой и финансово-экономической 
деятельностью предприятий. Такие работы в 
институте развернулись для отрасли в целом 
(ОАСУ «Речфлот»), для пароходств (АСУ «Па-
роходство») и для предприятий Ленинград-
ского транспортного узла (АСУ «Порт»).

Мощный и высокопроизводительный 
комплекс «Днепр-21» потребовал существен-
ного увеличения специалистов по его техни-
ческому обслуживанию и разработке про-
грамм. Учитывая острую потребность в таких 
кадрах, на кафедре автоматики была органи-
зована подготовка специалистов по ВТ и в те-
чение трех лет (1969–1971) был осуществлен 
выпуск больших групп инженеров-электриков 
с правом эксплуатации ЭЦВМ. Часть молодых 
специалистов — выпускников ЛИВТа пришли 
в лабораторию ВТ кафедры автоматики. Шло 
пополнение и специалистами и других орга-
низаций.

В 1968 г. в лабораторию ВТ пришла 
В. И. Смирнова, впоследствии ставшая веду-
щим специалистом по программированию и на-
чальником отдела программирования Вычис-
лительного центра пароходств северо-запад-
ных бассейнов (ВЦ ПСЗБ). В 1969 г. коллектив 

программистов лаборатории ВТ пополнился 
целой группой молодых выпускников ЭМФ 
ЛИВТа: Е. А. Алексеенковым, В. И. Ануфри-
евой, М. А. Афанасьевым, И. Д. Клименко и 
И. Г. Лялиной, затем еще двумя выпускниками 
ЛИВТа — Ю. В. Баланиным и В. М. Стручко-
вым, впоследствии ставшими ведущими спе-
циалистами ВЦ ПСЗБ в области системного 
программирования.

Работами по автоматизации управ-
ленческих функций предприятий речного 
транспорта занимались научные лаборато-
рии инженерно-экономического факультета, 
в частности кафедры организации перевозок, 
руководимой д. т. н., проф. А. П. Ирхиным. 
На факультете к этому времени сформирова-
лись три основные группы специалистов по 
разработке АСУ: группа автоматизации опе-
ративной обработки транспортного флота во 
главе с к. т. н. Н. Г. Кокой; группа автомати-
зации управления работой флота загранпла-
вания во главе с к. т. н. А. Г. Щелкановым и 
группа по автоматизации управления пасса-
жирским флотом во главе с к. э. н. М. М. Ры-
бальской.

На кафедре автоматики под руководс-
твом д. т. н., проф. С. А. Попова велись мас-
штабные работы по моделированию процес-
сов судопропуска и автоматизации работы 
судоходных шлюзов. Эти работы позволили 
в дальнейшем создать «в металле» реальную 
систему автоматизированного управления, а 

Рис. 3. Лаборатория вычислительной техники 
кафедры автоматики в 1969 г.
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затем и внедрить на шлюзах Волго-Донского 
судоходного канала бесконтактную логичес-
кую систему управления, в разработке и внед-
рении которой участвовали к. т. н. В. В. Бог-
дашкин и Ю. Н. Ковалев.

На факультете ППТТ велись исследова-
ния по автоматизации работы портов. Кроме 
этих разработок, средства ВТ использовались 
как мощный аналитический инструмент для 
математического моделирования и исследо-
вания теоретических моделей по планам НИР 
отрасли. На базе УВК «Днепр-21» проводили 
свои научные исследования и модельные экс-
перименты аспиранты и соискатели всех фа-
культетов. В частности, в это время проводил 
научные исследования по имитационному мо-
делированию транспортных процессов реч-
ного флота и аспирант ИЭФ, будущий доктор 
технических наук, профессор, ректор универ-
ситета водных коммуникаций Анатолий Сер-
геевич Бутов.

Возросшие масштабы работ по внедре-
нию ВТ и математических методов на пред-
приятиях отрасли, особенно в системе управ-
ления предприятиями, требовали скоорди-
нированных усилий по общей проблеме всех 
разработчиков. Назрела необходимость ради-
кальных изменений и в структуре, и в орга-
низации работы подразделений, занятых этой 

деятельностью. 
Для эффектив-
ного решения 
поставленных 
научных и прак-
тических задач 
институт под-
готовил для ми-
нистерства про-
ект создания в 
ЛИВТе научного 
подразделения 
на хозрасчетной 
основе — вы-
числительного 
центра, с зада-
чей обеспечения 

научных и учебных подразделений средства-
ми ВТ и выполнения функций внедрения ВТ 
и математических методов на предприятиях 
отрасли северо-западного бассейна.

Предложение нашло поддержку руко-
водства, и министр речного флота РСФСР 
С. А. Кучкин подписал приказ № 148 от 
6.11.1969 г. «О создании Вычислительного 
центра пароходств северо-западных бассей-
нов (ВЦ ПСЗБ) как самостоятельного хозрас-
четного подразделения ЛИВТа, с функциями 
разработки и внедрения автоматизированных 
систем управления (АСУ) на предприятиях 
речного флота северо-западных бассейнов».

На основании приказа Министра реч-
ного флота РСФСР, приказом ректора ЛИВТа   
№ 29 от 03.02.1970 г. с 1 февраля 1970 г. на базе 
учебных и научных лабораторий кафедры ав-
томатики была создана хозрасчетная органи-
зация — Вычислительный центр пароходств 
северо-западных бассейнов МРФ как струк-
турное научное подразделение, подчиненное 
проректору института по научной работе. На-
чальником вычислительного центра (ВЦ) был 
назначен заведующий лабораторией вычисли-
тельной техники кафедры автоматики, к. т. н. 
Г. Н. Иванов.

В первоначальный состав ВЦ вошли: 
все сотрудники учебно-вспомогательного 
персонала кафедры автоматики, занятые об-
служиванием ЭВМ: В. И. Андреев — началь-
ник ЭВМ «Минск», Л. И. Баргман — зам. на-
чальника ЭВМ, инженеры по обслуживанию 
ЭВМ: Ю. П. Гаврилов, Н. В. Белышева; техни-
ки по обслуживанию ЭВМ — Н. Ф. Дудыкин, 
Т. В. Махина и механик В. М. Цветков; инже-
неры-программисты: А. А. Корсаков — руко-
водитель группы, Л. Я. Рубчинская, Т. П. Су-
ворова.

В состав ВЦ ПСЗБ вошли также и со-
трудники кафедры автоматики, работавшие 
по хоздоговорной тематике: Е. Я. Алексеен-
ков, А. И. Голованов, З. И. Игнатьева, И. Г. Ля-
лина, В. П. Максимов, И. Н. Нафтульева, 
Е. М. Николаева, К. В. Раков, В. И. Смирнова, 
Т. П. Смирнова, И. Д. Тамберг, И. И. Умпелев, 
В. В. Федоров, З. И. Фирер, С. Н. Шувалова.

В конце года было закончена структур-
ная организация ВЦ и назначены руководите-
ли подразделений. С октября 1970 г. главным 
инженером центра был назначен В. И. Андре-
ев, начальником отдела технической эксплуа-
тации ЭВМ — И. И. Умпелев, начальником 
отдела программирования — А. А. Корсаков.

  Первый начальник 
Вычислительного центра 

ПСЗБ Г. Н. Иванов
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После образования ВЦ ПСЗБ плановая 
работа по проблеме АСУ началась с обследо-
вания объектов автоматизации, выявления 
основных проблем в системе управления и 
разработки технических заданий на проек-
тирование. Возросшие масштабы работ пот-
ребовали новых кадров, и по приказу ректо-
ра ЛИВТа от 20.10.1972 г. с кафедр ИЭФ ин-
ститута в состав ВЦ ПСЗБ была переведена 
большая группа специалистов, в том числе 
выпускники Ленинградского политехничес-
кого института, пришедшие в ЛИВТ по рас-
пределению.

Всего в ВЦ было переведено 25 со-
трудников, занимавшихся на кафедрах ИЭФ 
ЛИВТа вопросами разработки АСУ. Из числа 
перешедших в ВЦ ПСЗБ сотрудников было 
сформировано несколько новых специализи-
рованных подразделений.

Отдел разработки АСУ, во главе с к. э. н. 
М. М. Рыбальской, в состав которого вошли: 
С. А. Арзуманова, О. А. Бедов, В. М. Дынин, 
Д. М. Ерюхин, Н. Н. Кулакова, А. А. Посадс-
кая, Г. Н. Семенов, Ф. З. Швайгер, Л. М. Ши-
бинкина. Курировал направление разработ-
ки АСУ «Пароходство» к. техн. н. Н. Г. Кока, 
назначенный заместителем начальника ВЦ по 
внедрению.

Отдел общесистемных разработок, ру-
ководителем которого был назначен к. техн. н. 
Ю. Н. Ковалев, ранее занимавшийся анало-
гичными вопросами на кафедре автомати-
ки. В состав отдела вошли: Р. Л. Горелик, 
И. Г. Горловская, Ф. Л. Двейрина, Б. Л. Крас-
нов, М. И. Крис, С. Б. Лебедев, Т. И. Мамонто-
ва, Т. И. Тимофеева.

Отдел информационного и математи-
ческого обеспечения, в состав которого вош-
ли выпускники Политехнического института, 
имевшие специальную подготовку по АСУ, — 
В. А. Поляков, Ю. К. Мишин, Н. Н. Корпусно-
ва, В. Д. Нагаева и несколько позже — Т. К. На-
зарова. Руководила отделом на первом этапе 
А. Б. Лучшева. Курировал это направление 
работы заместитель начальника ВЦ по проек-
тированию к. т. н. А. Г. Щелканов.

Часть сотрудников ЛИВТа вошла в со-
став существовавшего отдела программиро-
вания (Г. Ф. Аносова, Л. Е. Парфенов) и в дру-
гие подразделения.

Кроме разработки подсистем АСУ раз-
ного уровня, в ВЦ велись научные работы по 
тематике отраслевой направленности. Поэто-
му требовались и кадры, уже имевшие опыт 
разработки и внедрения серьезных научных 
задач. Так в состав ВЦ вошла группа опыт-
ных программистов из оборонной сферы: 
Г. А. Водень, В. А. Самокар, А. Ю. Федорова 
и С. Г. Решетняк. Все они начали работать по 
научной тематике института.

Приходило пополнение и в отделы, за-
нимавшиеся обслуживанием технических 
средств. Пришли молодые специалисты не-
скольких выпусков ЭМФ ЛИВТа: В. Г. Черну-
шенко, А. В. Андреев, П. Г. Лейман, В. С. Са-
вин, А. В. Петров, В. И. Петров, Л. А. Дога, 
А. В. Грешняков, В. П. Макаров, В. Г. Терен-
тьев и ряд других. Центр пополняли и сотруд-
ники, самостоятельно перешедшие с кафедр 
института — А. Г. Лейман и С. Г. Шоймер и из 
других организаций: О. Е. Анцупов, Л. А. Бур-
мистрова, В. П. Голубев, В. Н. Ельдецов.

Часть из них пополнила отдел техничес-
кой эксплуатации, возглавлявшийся И. И. Ум-
пелевым. Другие вошли в отдел оргсвязи, ко-
торый возглавил выпускник ЛИВТа В. Г. Чер-
нушенко. В результате этих мер к 1973 г. пол-
ностью сформировался основной состав раз-
работчиков будущих АСУ и начались работы 
по решению конкретных задач и внедрению 
разрабатываемых проектов АСУ.

И на этом этапе сразу же возникли про-
блемы при обмене программными продукта-
ми и координации усилий между разработчи-
ками, занимавшихся подсистемами АСУ раз-
ных уровней. Выяснилась несовместимость 
программного обеспечения разных типов 
ЭВМ.

На начальном этапе компьютеризации 
отрасли оснащение создаваемых вычисли-
тельных центров шло достаточно стихийно. 
Вычислительной техники выпускалось мало, 
и поставка ее шла по принципу: «что смог-
ли выбить». В ВЦ ПСЗБ работали на ЭВМ 
«Днепр-21», в ВЦ Волжского объединенно-
го речного пароходства (ВОРП) — на ЭВМ 
«Урал-14».

Не было ясности с технической полити-
кой в области ВТ не только в отрасли, но и в 
стране в целом. Шли споры и дискуссии, на 
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какую технику и какое программное обеспе-
чение ориентироваться той или иной отрасли? 
Но острая необходимость кооперации и сов-
местимости программных продуктов застави-
ла срочно искать пути решения этой пробле-
мы. На уровне отрасли было принято решение 
о переводе разработок на отечественную ЭВМ 
«Минск-32». И с 1974 г. началась разработка 
АСУ на базе ЭВМ «Минск-32», единого типа 
ЭВМ, принятого в отрасли для АСУ уровня 
«Пароходство» и «Порт».

Планом работ по АСУ на 1974 год был 
предусмотрен ввод в действие первой очереди 
АСУ Ленинградского порта Северо-Западного 
речного пароходства (СЗРП) по выполненным 
ранее проектным разработкам. Было разрабо-
тано техническое задание на вторую очередь 
АСУ для Ленинградского порта и технорабо-
чий проект для Петрозаводского порта. В рам-
ках АСУ «Пароходство» началась разработка 
первой очереди АСУ СЗРП в составе подсис-
тем оперативного учета и анализ работы гру-
зового, пассажирского и буксирного флота 
СЗРП.

С началом опытного внедрения под-
систем на предприятиях отрасли был создан 
отдел внедрения, сотрудники которого го-
товили исходные данные для отладки разра-
батываемых программных продуктов, вели 
опытные расчеты на ЭВМ по отлаживаемым 
программам и готовили исходные данные для 
внедрения. Отдел возглавлял Л. Г. Рузанов, 
ранее работавший начальником машиносчет-
ной станции СЗРП и имевший опыт таких рас-
четов.

Планом работ на 1975 г. предусматри-
вался уже более широкий круг задач по всему 
спектру вопросов автоматизации управления 
отраслью. Началась переработка рабочего 
проекта первой очереди АСУ Ленпорта СЗРП 
на базе ЭВМ «Минск-32» и продолжилось 
проектирование второй очереди АСУ Ленин-
градского и Петрозаводского портов.

В рамках разработки АСУ «Пароход-
ство» велось проектирование АСУ для Бе-
ломоро-Онежского пароходства с привязкой 
первой очереди АСУ Московского речного 
пароходства. Начались работы по проектиро-
ванию подсистемы Управления пассажирски-
ми перевозками (УПП) для отраслевой АСУ 

(ОАСУ) и по другим текущим задачам плана 
МРФ РСФСР.

В рамках НИР проводились работы по: 
созданию унифицированной системы доку-
ментооборота, исследованию эффективности 
внедрения первой очереди АСУ портами, со-
зданию оптимальной системы электрохозяй-
ства предприятий водного транспорта, созда-
нию АСУ вуз (для ЛИВТа).

В план 1976 г., помимо ранее начатых 
работ, были включены новые темы НИР: «Раз-
работка научно-методических основ создания 
АСУ «Речфлот» в составе общетранспортной 
автоматизированной системы «АСУТ». «Ис-
следование направлений развития КТС и раз-
работка «Методических материалов по техни-
ческой и информационной увязке АСУ МРФ 
всех уровней». Исследовались перспективы 
проектирования и внедрения АСУ в портах 
МРФ на базе типовых проектных решений 
(ТПР). Анализировались результаты функ-
ционирования первой очереди АСУ Осетров-
ским портом и разработка предложений по ее 
дальнейшему развитию. Началась разработка 
новых подсистем и комплексов задач: «Управ-
ление технической подготовкой производст-
ва», «Управление загранперевозками», «Сис-
тема поиска контейнеров».

В 1977 г. продолжилось выполнение ра-
бот по плану МРФ. Отдел оргсвязи был пере-
именован в отдел технического обеспечения 
АСУ, поскольку его деятельность уже не огра-
ничивалась только вопросами сбора и переда-
чи данных, как на начальном этапе разработки 
АСУ, а уже ориентировалась на техническое 
обеспечения всех проектируемых подсистем 
и комплексов задач.

ЭВМ «Минск-32» недолго была «базо-
вой» ЭВМ АСУ в отрасли. На государствен-
ном уровне было принято решение об ориен-
тации всех программных разработок в стране 
на «единый мировой стандарт» фирмы IBM. 
Во все вычислительные центры отрасли на-
чались поставки ЭВМ «единой» серии (ЕС). 
В ВЦ ПСЗБ ЭВМ ЕС-1022 появилась в 1978 г. 
и на нее стали переводиться готовые и вновь 
разрабатываемые программные продукты для 
АСУ.

По мере расширения масштабов работ 
по автоматизации управления отдельными 
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предприятиями речного транспорта возни-
кали новые направления работ. Приказом            
№ 77 от 7.09.1978 г. министерством было при-
нято решение «О создании группы по иссле-
дованию вопросов разработки транспортного 
узла». Одновременно была создана Комиссия 
по проведению экспертизы комплекса задач 
и программных материалов, представляемых 
в отраслевой фонд алгоритмов и программ 
(ОФАП «Речфлот») согласно приказу МРФ 
«Об организации ОФАП МРФ РСФСР» № 112 
от 24.08.1977 г.

Продолжалась работа по: разработке 
научно-методических основ создания АСУ 
«Речфлот» в составе общеотраслевой систе-
мы АСУТ и сквозных комплексов и подсис-
тем АСУ «Речфлот» — прогноза и анализа; 
совершенствованию системы классификато-
ров и общесистемных массивов информации 
в ОАСУ «Речфлот»; разработке новых отрас-
левых классификаторов по утвержденному 
перечню; исследованию вопросов развития 
единой технологии обработки информации в 
ОАСУ «Речфлот».

В рамках сквозной подсистемы УПП 
проводились технико-экономические иссле-

дования по использованию билетно-кассовых 
автоматов на речном транспорте. Продолжи-
лись работы по внедрению разработок по всем 
уровням АСУ «Речфлот».

В 1980 г. отметили первый юбилей ВЦ 
ПСЗБ — 10 лет со дня его образования.

Продолжились работы по проектирова-
нию и вводу в эксплуатацию подсистем и ком-
плексов задач управления загранперевозками 
и пассажирскими перевозками. На базе ТПР 
планировалось дальнейшее развитие АСУ в 
базовых портах отрасли.

Продолжались начатые работы по пла-
нам НИР МРФ и выполнялись новые: «Обра-
ботать на ЭВМ результаты натурных испы-
таний ходкости, мореходности и прочности 
головных судов новых типов». «Разработать 
укрупненную структуру АСУ «Речфлот» и 
генеральную схему размещения вычисли-
тельных центров МРФ на перспективу до 
1990 г.».

В дополнение к плану, по приказу 
ректора ЛИВТа В. В. Баланина № 790 от 
10.06.1980 г. «в целях повышения эффектив-
ности научно-исследовательских работ и во 
исполнение Постановления ЦК КПСС и Со-

Рис. 5. Руководство ВЦ ПСЗБ в день юбилея у мемориала ЛИВТа
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вета Министров СССР от 6.04.1978 г. № 271», 
в ВЦ ПСЗБ было организовано подразделе-
ние, основным направлением работ которого 
должна быть автоматизация НИР, ПКР и экс-
периментальных работ.

В 1981 г. в ВЦ ПСЗБ продолжались 
научные исследования и новые проектные 
разработки: техническое задание на проект 
транспортного узла с введением непрерыв-
ного план-графика работы в Ленинградском 
речном порту, разработка руководящих мето-
дических материалов по общесистемным воп-
росам информационного обеспечения АСУ 
«Речфлот».

Продолжались работы по внедрению 
подсистем УПП и УЗП на базе ЕС-ЭВМ, раз-
витие АСУ «Диспетчер» в Московском речном 
пароходстве (МРП), развитие АСУ в Ленпор-
ту на базе ЭВМ СМ-4 как элемента транспор-
тного узла, АСУ «Порт» на базе ТПР. Введена 
в эксплуатацию и началось освоение первой в 
отрасли ЭВМ «Искра-554».

В 1982 г. продолжилось внедрение 
комплексов программ и подсистем по спис-
ку Комплексной программы и выполнение 
новых научно-исследовательских заданий 
МРФ и Госпрограммы 0.80.09.03.12: «Разра-
ботка технико-экономического обоснования и 
технического задания на информационно-вы-
числительную сеть речного флота» и «Совер-
шенствование технологии сбора, обработки 
и совместимости информации на основе ис-
пользования СУБД для ЕС и СМ ЭВМ». Нача-
та разработка АСУ НИР ЛИВТа.

Выполнена обработка на ЭВМ резуль-
татов испытаний прочности серийных транс-
портных судов для разработки требований к 
транспортным судам при работе их в ледовых 
условиях и работа по совершенствованию ме-
тодов расчета прочности объектов судового 
энергооборудования.

В 1982 г. произошла смена руковод-
ства Центром. Первый начальник ВЦ ПСЗБ 
Г. Н. Иванов перешел в структуру городско-
го объединения Ленсистемотехника, и в свя-
зи с его увольнением на основании приказа 
министра речного флота РСФСР № 14/л от 
11.02.1982 г. приказом ректора ЛИВТа № 43/л 
от 23.02.1982 г. с 1 марта 1982 г. начальником 
ВЦ ПСЗБ МРФ был назначен А. С. Бутов.

В 1982 г. был проведен комплекс мероп-
риятий по совершенствованию организации и 
повышению качества проектных работ в ВЦ 
ПСЗБ. С апреля 1982 г. началось освоение и 
использование в проектных разработках ЭБМ 
«Искра-554, 555». С 1.06.1982 г. в ВЦ ПСЗБ 
был введен в действие Стандарт предприятия 
55.01.-82. Во исполнение приказа МРФ № 27 
от 22.03.1982 г. «О введении в действие Поло-
жения об ОФАП Минречфлота РСФСР» была 
создана Комиссия по проведению экспертизы 
программных материалов, представляемых в 
ОФАП «Речфлот» и отделение АСУ «Порт».

Во исполнение приказа МРФ № 71 от 
11.06.1979 г. и указаний Комиссии по проверке 
внедрения унифицированной системы доку-
ментации и общеотраслеывых классифика-
торов от 15.09.1982 г. в 1982 г. было принято 
решение «О внедрении в АСУ “Порт” обще-
союзных и отраслевых классификаторов тех-
нико-экономической информации и унифици-
рованных систем документации».

Приказом МРФ № 96 от 18.08.1982 г. «О 
мерах по улучшению организации и повыше-
нию эффективности научных исследований» 
были повышены требования к качеству науч-
но-исследовательских и проектных работ.

В дополнение к Комплексному плану 
НИР и проектных работ 1982 г. на ВЦ ПСЗБ 
была возложена разработка проектно-сметной 
документации на оборудование информаци-
онно-вычислительных пунктов АСУ «Порт». 
В связи с ростом объема работ и начавшимся 
этапом широкого внедрения подсистем АСУ 
разных уровней на базе программного обес-
печения новых технических комплексов СМ 
ЭВМ и ЭБМ «Искра-555» потребовались но-
вые дополнительные кадры и в ВЦ ПСЗБ при-
шло много молодых специалистов.

В 1983 г. продолжалось проектирование 
подсистем АСУ и выполнение НИР, начатых в 
1982 г. Продолжались работы по внедрению: 
автоматизации бухгалтерского учета доходов 
и расходов по НИР в ЛИВТе; проведение рас-
четов по автоматизации проектирования су-
дов МРФ с использованием ППП «Проект-1».

С целью улучшения организации проек-
тных работ в ВЦ ПСЗБ была введена практика 
формирования временных структурных обра-
зований — функциональных групп в рамках 
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утвержденных функциональных подсистем 
АСУ. При общей численности разработчиков 
проектов в 1983 г. в количестве 59 человек 
они были распределены в функциональные 

группы по 13 на-
правлениям ра-
бот: «Управление 
пассажирскими 
перевозками» — 6 
чел., «Управление 
загранперевозка-
ми» — 7 чел., «Уп-
равление грузовой 
и коммерческой 
работой» — 7 чел., 
«Учет и анализ 

производственных показателей работы порта» 
— 4 чел., «Оперативный учет и анализ обра-
ботки флота в порту» — 5 чел., «Оперативное 
управление работой порта» — 5 чел., «Непре-
рывное планирование работы транспортного 
узла» — 5 чел., «Технико-экономическое пла-
нирование» — 6 чел., «АСУ НИР ЛИВТа» — 
5 чел., «Информационное обеспечение» — 4 
чел., «Техническая подготовка производства» 
— 2 чел., «Учет и анализ обработки вагонов» 
— 2 чел., «Материально-техническое снабже-
ние» — 1 чел.

В дальнейшем такие функциональные 
группы утверждались каждый год. С 01.09.1983 г. 
был введен в действие новый Стандарт пред-
приятия 2.

С началом широкомасштабных работ по 
автоматизации управления предприятиями 
резко возросла роль технических подразделе-
ний ВЦ. По разработкам ВЦ ПСЗБ на техни-
ческой базе СМ ЭВМ был внедрен ряд подсис-
тем в АСУ «Пароходство» (ВОРП, Волготан-
кер) и АСУ «Порт» (Ленинград, Осетрово).

Особо значима была роль отдела тех-
нического обеспечения АСУ и лично его ру-
ководителя В. Г. Чернушенко в организации 
производства и поставки на речной флот спе-
циализированных технических комплексов 
для АСУ оперативного уровня — автомати-
зированного рабочего места (АРМ ) на базе 
ЭБМ «Искра-555» и ЭБТ «Нева-501», внедре-
ние которых в тот период позволило реально 
приблизить технику автоматизации управле-
ния к пользователям и существенно повысить 

эффективность внедрения АСУ, особенно в 
портах и на судоремонтных заводах (СРЗ) от-
расли.

Новый 1984 г. коллектив ВЦ ПСЗБ встре-
тил хорошими достижениями — награжде-
нием Вычислительного центра Дипломом I 
степени на Межотраслевом смотре-конкурсе 
АСУ Ленинграда и Ленинградской области 
за успешное внедрение подсистемы «Управ-
ление грузовой и коммерческой работой пор-
та» в портах МРФ и сдачу в промышленную 
эксплуатацию задачи «Контроль дислокации 
флота» подсистемы УЗП.

В связи с производственной необхо-
димостью в ВЦ ПСЗБ продолжились струк-
турные изменения. Для создания и развития 
программных средств АРМов с января 1984 г. 
был создан отдел системного математическо-
го обеспечения АСУ.

По планам МРФ продолжались проект-
ные и НИР: «Создать и ввести в эксплуатацию 
фрагмент информационно-вычислительной 
сети речного транспорта». По приказу МРФ 
от 05.01.1984 г. № 3 ПР «О мерах по совер-
шенствованию организации пассажирских 
перевозок, их развитию и механизации и ав-
томатизации билетно-кассовых операций» в 
Волго-Донском речном пароходстве (ВДРП) 
проводился эксперимент. Продолжалось внед-
рение подсистем АСУ по списку Комплексной 
программы.

В рамках оптимизации структуры ВЦ 
ПСЗБ с 1985 г. был ликвидирован отдел экс-
плуатации и внедрения как изживший свои 
функции. В рамках оптимизации структуры 
подразделений ВЦ ПСЗБ и повышения качест-
ва проектирования с апреля 1985 г. проведены 
следующие изменения:

― на базе отдела проектирования АСУ 
созданы два отдела: отдел проектирования 
АСУ «Порт» и отдел автоматизации плановых 
и бухгалтерских расчетов;

― создана группа системных програм-
мистов на ЭБМ «Искра», ЭБТ «Нева» и АРМ-
РФ для поддержания в рабочем состоянии 
комплекса СПО АРМ-РФ.

Учитывая значительные достижения в 
области развития КТС АСУ, на базе отделов 
общесистемных исследований и технического 
обеспечения АСУ был создан отдел системно-

Рис. 6. Машинный зал 
ЭВМ СМ-4
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го проектирования АСУ, отдел автоматизации 
диспетчерского управления и функциональ-
ная группа по внедрению АСУ «Диспетчер».

В 1986 г. подведены промежуточные 
итоги разработки и внедрения АСУ:

― успешно сданы в промышленную 
эксплуатацию комплексы задач подсистемы 
УПП ОАСУ «Речфлот», АСУ «Порт» в цен-
тральном бассейне МРФ и комплексы задач 
подсистемы УЗП в ВДРП и в Управлении за-
гранперевозками МРФ РСФСР;

― разработана и успешно внедряет-
ся Комплексная целевая программа МРФ и 
Минприбора по созданию и внедрению АРМ 
на предприятиях речного транспорта.

В целях оптимизации работ по проек-
тированию комплекса технических средств 
АСУ внесены изменения в оргструктуру ВЦ 
ПСЗБ: создана группа технического развития 
КТС АСУ «Порт» в составе четырех человек и 
группа проектирования комплекса техничес-
ких средств АСУ в составе 6 человек. С 1 фев-
раля 1988 г. создан отдел главного конструк-
тора (ОГК) в составе функциональных групп: 
проектирования технического обеспечения 
АСУ; проектирования информационного 
обеспечения АСУ; проектирования сквозной 
подсистемы УЗП. Заведующим ОГК назначен 
Л. Е. Парфенов. Создан отдел автоматизации 
управления пассажирскими перевозками. От-
дел технической эксплуатации переименован 

в отдел технической эксплуатации и разви-
тия.

В дополнение к плану НИР и ОКР МРФ 
на 1988 г. начата работа по темам: «Создать и 
ввести в эксплуатацию региональные авто-
матизированные вычислительные системы 
в отраслях транспорта», «Создать и ввести в 
эксплуатацию информационно-вычислитель-
ную сеть Московского речного пароходства», 
«Разработать программные средства меж-
машинной связи ЭВМ СМ-4 (1420) и ПЭВМ 
“Роботрон-1715”, “Искра-1030”», «Разработать 
перспективную технологическую схему пре-
дотвращения и устранения влияния отрасли 
речной транспорт на окружающую среду», 
«Разработать и внедрить автоматизирован-
ную информационную систему службы безо-
пасности судовождения СЗРП».

Из-за недостатка помещений в глав-
ном здании института часть сотрудников ВЦ 
была переведена в помещения на ул. Пере-
возная, д. 2.

В связи с изменением политической об-
становки в стране и организации рыночной 
хозяйственной деятельности начались орга-
низационные и структурные изменения в ВЦ 
ПСЗБ. И в этот ответственный период вновь 
произошла смена руководителя ВЦ.

В соответствии с приказом министра 
речного флота РСФСР № 124/л от 12.08.1988 г., при-
казом ректора ЛИВТа № 160/л с 22.08.1988 г. 
А. С. Бутов был освобожден от должности 
начальника ВЦ ПСЗБ в связи с назначени-
ем его проректором ЛИВТа с одновремен-
ным сохранением за ним функций главного 
конструктора АСУ «Порт» по совместитель-
ству. Временно обязанности начальника ВЦ 
ПСЗБ были возложены на главного инжене-
ра В. И. Андреева. Приказом ректора № 224/л 
от 5.12.1988 г. начальником ВЦ ПСЗБ был 
назначен Е. И. Андреев.

В соответствии с Постановлением Гос-
комтруда СССР и Секретариата ВЦСПС от 
31.12.1987 г. № 793/33-75 и приказом МРФ    
№ 26 от 7.03.1989 г. с 1 апреля 1989 г. в ВЦ 
ПСЗБ установлены новые должностные ок-
лады и произведены структурные изменения. 
Введен гибкий график работы сотрудников 
производственных отделов. В целях обуче-
ния персонала порта Комсомольск-на-Амуре 

Рис. 7. Комплекс АРМ РФ в учебной
лаборатории № 422 ИЭФ ЛИВТа
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работе на персональных ЭВМ (ПЭВМ) и об-
служивания вычислительной техники в пер-
вом квартале 1990 г. в порту Комсомольск-
на-Амуре была создана лаборатория АСУ.            
В последний раз на новый рабочий год были 
утверждены группы исполнителей по про-
ектированию и разработке функциональных 
подсистем. 119 человек разработчиков были 
распределены по 11 направлениям. В связи с 
появлением ПЭВМ на них были переведены 
все разработки.

1990 г. был юбилейным и рубежным 
одновременно. ВЦ ПСЗБ отметил 20-летие 
со дня образования и уже стоял перед лик-
видацией. Новый рабочий 1991 г. начался с 
реорганизационных мероприятий. В связи 
с введением в действие с 1.01.1991 г. Закона                                 
«О налоге с предприятий…» и необходимости 
дополнительных налоговых выплат в бюджет 
государства возникла кризисная ситуация с 
обеспечением выплаты заработной платы со-
трудникам ВЦ.

Встал вопрос о сокращении численно-
сти сотрудников ВЦ. Руководствуясь Поста-
новлением ГК СССР по науке и технике, ГК 
СССР по делам строительства и ГК СССР по 
труду и социальным вопросам от 17.02.1986 г. 
№ 38/20/50, утвердившим Положения о поряд-
ке проведения аттестации, в ВЦ ПСЗБ была 
проведена аттестация сотрудников Центра, по 
итогам которой в отделах, не имеющих доста-
точного финансирования, были сокращены 
должности. Началось сокращение численно-
сти и других подразделений ВЦ.

Приказом № 1 от 3.01.1992 г. была про-
ведена реорганизация структуры отделов и 
групп ВЦ ПСЗБ. При оставшейся на 01.01.1992 г. 
численности работников центра (85 человек) 
ввиду отсутствия заказов и необходимого фи-
нансирования было проведено очередное со-
кращений штатов.

В 1993 г. уволился начальник цент-
ра Е. И. Андреев. Затем уволился временно    
и. о. начальника ВЦ А. С. Яковлев, и приказом 
ректора института А. С. Бутова временно ис-
полняющим обязанности начальника центра 
была назначена В. И. Смирнова, на долю ко-
торой пришлась миссия подписать последний 
приказ по ВЦ ПСЗБ № 1 от 4.01.1994 г. — При-
каз о ликвидации.

* * *
За годы существования ВЦ ПСЗБ были 

выполнены проекты и внедрены следующие 
комплексы программ по Программе АСУ 
«Речфлот».

1. В 1981–1983 гг. была введена в эксплуа-
тацию с привязкой к пароходствам подсистема 
Управления загранперевозками. Комплексы 
задач подсистемы Управления пассажирски-
ми перевозками в рамках программы «Интен-
сификация — 90» в 1987 г. были внедрены в 
Горьковском, а в 1988 г. — в Ленинградском 
пассажирском порту.

2. В рамках АСУ «Пароходство» ВЦ 
ПСЗБ выполнил самостоятельные разработ-
ки отдельных подсистем и принимал участие 
во внедрении подсистем, разработанных ВЦ 
ВОРПа.

3. Основные разработки проводились по 
АСУ «Порт». В 1974 г. была введена в эксплуа-
тацию первая очередь АСУ в Ленпорту СЗРП, 
затем в Петрозаводском порту. Всего за весь 
период работы Центра были введены в экс-
плуатацию АСУ в портах пароходств северо-
западных бассейнов, центрального бассейна 
и ряда портов сибирских и восточных бассей-
нов. В рамках этой программы проводились 
исследования и по автоматизации управления 
портом, как элементом транспортного узла (на 
базе Лениградского морского торгового порта 
и Октябрьской ж/д в Ленинграде и Осетров-
ского порта Ленского речного пароходства с 
Управлением ВСЖД).

Комплексы программ АСУ «Порт» 
включали 9 подсистем: «Учет и анализ про-
изводственных показателей работы порта», 
«Учет и анализ обработки транзитного флота 
в порту», «Учет и анализ обработки вагонов в 
порту», «Учет и анализ использования ресур-
сов порта», «Оперативный учет и анализ обра-
ботки флота в порту», «Оперативное управле-
ние работой порта», «Управление грузовой и 
коммерческой работой порта», «Непрерывное 
планирование работы транспортного узла».

4. Значительные наработки в практи-
ческом плане внедрения были выполнены для 
судостроительных и судоремонтных предпри-
ятий отрасли. Выполненные Центром разра-
ботки до сих пор используются на предприя-
тиях нынешних частных фирм и компаний.
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* * *
После ликвидации ВЦ ПСЗБ приказом 

по ЛИВТу № 31 от 28.02.1994 г. часть спе-
циалистов, занимавшихся разработкой АСУ 
и программированием, была переведена во 
вновь созданное научно-исследовательское 
подразделение ЛИВТа — лабораторию ин-
новационных технологий, возглавляемую 
В. И. Смирновой. Лаборатория до сих пор 
продолжает работу по созданию програм-
мных продуктов автоматизированной об-
работки ремонтных ведомостей (ЕРВ) для 
судоремонтных предприятий речного транс-
порта, успешно адаптировавшись к новым 
рыночным условиям.

За это время был подготовлен програм-
мный комплекс «СУДОРЕМОНТ», включа-
ющий серию универсальных программ, обес-
печивающих автоматизацию всех основных 
функций по организации и проведению су-
доремонтных работ и производственной дея-
тельности предприятий речного флота. Про-
граммы комплекса с 1991 г. успешно внедря-
ются и эксплуатируются на 17 предприятиях 
речного флота России во всех водных бассей-
нах и регионах страны, выдержав испытания 
экономической реформой.

Специалистам ВЦ ПСЗБ по обслужи-
ванию ЭВМ во главе с главным инженером 
В. И. Андреевым ректор института А. С. Бу-
тов еще в начале 1993 г. предложил перейти в 
состав учебного отдела института, планируя 
развитие компьютерного обеспечения учеб-
ного процесса.

Рядом приказов по институту Центр 
технических средств обучения (ЦТСО), до 
этого занимавшийся в основном разработкой 
и демонстрацией новых кинофильмов и иных 
наглядных пособий для учебного процесса, 
был преобразован. В его составе было обра-
зовано три лаборатории: лаборатория эксплу-
атации ТСО, лаборатория производства ТСО 
и лаборатория средств ВТ.

Приказом № 55/л от 03.03.1993 г. на-
чальником ЦТСО был назначен В. И. Анд-
реев, зав. лабораторией СВТ — А. Е. Мона-
хов, в состав лаборатории средств ВТ вошли 
бывшие сотрудники ВЦ ПСЗБ: ст. инженер 
В. Г. Терентьев, инженер К. А. Сильдэ и тех-
ник А. Д. Шуваева.

Приказом от 09.04.1993 г. ЦТСО был 
определен в следующем составе: В. И. Анд-
реев — начальник ЦТСО, И. Ф. Лухтанский 
— зам. начальника ЦТСО, А. Е. Монахов — 
зав. лабораторией средств ВТ, А. М. Виногра-
дов — зав. лабораторией производства ТСО, 
Н. Н. Шехов — зав. лабораторией эксплуа-
тации ТСО. Отдельно в состав ЦТСО была 
включена Р. И. Щербакова — директор Музея 
ЛИВТа. Позже в состав лаборатории средств 
ВТ вошли ведущий инженер Л. И. Баргман и 
инженер-программист И. А. Новиков.

В связи с изменившимися функциями 
и задачами приказом ректора ЛИВТа № 79/л 
от 19.04.1994 г. Центр технических средств 
обучения (ЦТСО) был переименован в Центр 
информационно-технического обеспечения 
(ЦИТО). Работы по созданию пленочных ви-
деоматериалов были прекращены. Началось 
освоение персональных компьютеров. Мас-
совое внедрение персональных ЭВМ в инсти-
туте началось с оборудования компьютерами 
классов отдельных, наиболее подготовленных 
кафедр института. Вся тяжесть этой работы 
легла на плечи зав. лабораторией средств ВТ 
А. Е. Монахова.

С момента образования в институте 
специализированного подразделения по об-
служиванию средств вычислительной тех-
ники парк технических средств, обеспечива-
ющих учебный процесс, постоянно возрастал 
не только количественно, но и качественно.

В приведенной ниже табл. 1 представ-
лена картина развития средств ВТ Института 
водного транспорта за первые 10 лет внедре-
ния ПЭВМ
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Таблица 1
Развитие средств вычислительной техники Института водного транспорта

Годы
поставки

Типы и модели ПЭВМ и дополнительного оборудования

РС-286 РС-386 РС-486 Pentium Принтеры

1991 13 — — — —

1992 66 3 — — —

1993 22 3 — — —

1994 11 68 8 — —

1995 — — 1 — —

1996 — — 20 — —

1997 — — — 32 —

1998 — — — 11 —

1999 — — — 39 20/3скан

Далее поставки ВТ шли нарастающим 
объемом. Общее количество ПЭВМ в инсти-
туте составляло: на 01.2000 г. — 345 шт., на 
01.2001 г. — 430 шт, на 01.2002 г. — 464 шт.

В дальнейшем техника поступала уже 
не единицами ПЭВМ, а комплексами, включа-
ющими полный набор технических средств, 
для оснащения учебного класса: собственно 
компьютеры, аппаратура организации локаль-
ной сети класса, принтеры, сканеры и муль-
тимедийные проекторы. Темпы оснащения 
видны из следующих данных: на 01.04.2004 г. 
для реализации образовательных программ 
в университете имелось 654 компьютера, в 
том числе 423 класса Pentium 2 и выше. На 
базе указанного парка компьютеров функци-
онировало 35 компьютерных классов, в том 
числе: 4 общевузовских и факультетских и                      
31 кафедральный класс, из них 9 — специали-
зированные тренажерные комплексы.

Увеличившийся объем и состав ком-
пьютерной техники потребовали совершен-
ствования организационной структуры под-
разделения, обеспечивавшего техническое и 
системное программное обслуживание этого 
парка программно-технических средств. Пос-
ле ликвидации ЦИТО и ряда реорганизаций 
структуры подразделения, обеспечивавшего 
обслуживание СВТ института, руководством 
института было принято решение вновь об-
разовать Центр технического обслуживания 
(ЦТО) как самостоятельное подразделение. 

Руководителем ЦТО был назначен к. воен. н. 
Игорь Валентинович Юрин, который ныне 
успешно руководит им, а техническое разви-
тие и организацию эксплуатации средств ВТ 
обеспечивает главный инженер центра Алек-
сандр Евгеньевич Монахов.

На 01.01.2007 г. общее число компьюте-
ров в СПГУВК составило 1181 ед. Из общего 
состава ПЭВМ оборудовано уже 45 компью-
терных классов по 10 рабочим станциям, то 
есть непосредственно в учебном процессе 
задействовано около 500 компьютеров. Бо-
лее  80 компьютеров задействовано в АСУ 
вуз (подсистемы АСУ «Бухгалтерия» и АСУ 
«Библиотека»). К внутренней общевузовской 
компьютерной сети и сети Интернет подклю-
чены более 400 пользователей. Все вспомога-

Рис. 8. Компьютерный класс СПГУВКа 
на базе ПЭВМ Pentium



Ж У Р Н А Л
университета
в о д н ы х
коммуникаций

В
ы

п
ус

к
3

216

тельные подразделения и службы универси-
тета оснащены компьютерами.

С учетом всего изложенного следует за-
метить, что в настоящее время задачами ЦТО 
являются уже не обслуживание отдельных 
компьютеров или даже отдельных локальных 
компьютерных сетей, а создание и развитие 
единой информационной сети университета, 
включающей комплекс внутривузовских ав-
томатизированных систем и подсистем, обес-
печивающих реализацию информационных 
технологий в учебном процессе, в научной и 

организационно-управленческой деятельнос-
ти, особенно в организации финансово-бух-
галтерской работы и банковского компью-
терного обмена, где особо важна надежность 
системы.

Созданная в Университете водных ком-
муникаций техническая и информационная 
база, накопленный кадровый потенциал спе-
циалистов в области использования компью-
терной техники и современных программных 
средств обеспечили условия для начала под-
готовки специалистов по информационным 
системам, потребность в которых при пере-
ходе на рыночные условия хозяйствования в 
России во всех сферах деятельности возраста-
ет с каждым годом.

Понимая это обстоятельство, по иници-
ативе декана электротехнического факультета 
д. техн. н, проф. Ю. М. Кулибанова руководс-
тво университета и его первый ректор д. т. н., 
проф. А. С. Бутов приняли решение о созда-
нии нового факультета — информационных 
технологий. Сейчас этот факультет сделал не-
сколько выпусков специалистов. Некоторые 
выпускники ныне работают в ЦТО.

Так сложилась и развивалась история ин-
формационных технологий в ЛИВТе–СПГУВКе. 
От первой ламповой ЭЦВМ «Минск-1» до 
полностью компьютеризованного учебного 
класса — лаборатории им. проф. А. С. Бутова 
на факультете экономики и финансов.

Рис. 9. Компьютеризованный класс СПГУВКа —
лаборатория им. А. С. Бутова
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НАЧИТЕЛЬНУЮ часть XIX столе-
тия российской истории составляли 
процессы развития промышлен-

ного переворота и в то же время экстенсив-
ное аграрное хозяйствование и расширение 
границ страны. В числе доминирующих яв-
лений данного контекста было и развитие 
собственно системы транспортных средств. 
Неслучайно председатель Совета Минист-
ров Российской империи П. А. Столыпин в 
речи 1906 г. о продолжении строительства 
Великого Сибирского пути подчеркивал: 
«…первенствующей, главнейшей нашей за-
дачей являются пути сообщения… Не только 
с технической, стратегической точки зрения, 
но с более широкой, общегосударственной 
политической…» [1, с. 3].

Предпринимаемая попытка изучения 
исторического аспекта преобразований ор-
ганов управления сферы путей сообщения 
Российской империи XIX — начала ХХ в. 
имеет особую актуальность для современно-
го периода, когда вновь остро стоят вопросы 
развития организационных форм и админист-
ративных средств управления сферой путей 
сообщения.

Как известно, одно из первых государс-
твенных учреждений в сфере транспорта Рос-
сии — Департамент водяных и сухопутных 
сообщений — было создано по именному ука-
зу императора Павла I в 1798 г. Департамент 
под руководством Н. П. Румянцева действо-
вал успешно и в 1809 г. расширил свои пол-
номочия. При Александре I 20 ноября 1809 г. 
вышел Манифест, которым были учреждены 
Управление водяными и сухопутными со-
общениями и Институт корпуса инженеров 
путей сообщения.

В литературе по истории Министерс-
тва путей сообщения [2; 4; 9] установлены 
основные формы развития учреждений из 
ведомства путей сообщения в 1800–1890-х гг. 
Причем в начальный период существования 
Управления водяными и сухопутными сооб-
щениями, как отмечено литературой, в его со-
ставе образованы Совет, Экспедиция водяных 
и сухопутных сообщений, а также округа пу-
тей сообщения [2, с. 45]. Тем не менее в после-
дующий период, включая 1900-е гг., система 
управления водными коммуникациями пре-
терпела ряд изменений, в литературе почти не 
отраженных.

М. В. Борисенко,
д-р ист. наук, доц., СПГУВК

ПРЕЕМНИКИ ДЕПАРТАМЕНТА ВОДЯНЫХ И СУХОПУТНЫХ СООБЩЕНИЙ:
СОСТАВ И КОМПЕТЕНЦИЯ

SUCCESSOR OF THE DEPARTMENT OF WATERWAY AND LAND 
COMMUNICATIONS: STRUCTURE AND COMPETENCE

В статье рассмотрен исторический аспект преобразований организационных форм и админист-
ративных средств управления сферой путей сообщения в Российской империи XIX – начала ХХ веков. Ис-
точниковая основа анализа — специальная литература по истории Министерства путей сообщения и 
материалы Российского государственного исторического архива.

The article deals with historical aspect of reforming organization forms and administrative management 
of ways of communications in Russian Empire in the XIXth and beginning of the XXth centures. The source for 
analysis is special literature on history of the Ministry of Ways of Communications and materials of Russian State 
Historical Archive.
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Учитывая бесспорную важность на-
званной темы для истории государственных 
учреждений и управления России, в то же 
время весьма интересно раскрыть факти-
ческое состояние того ведомства, которое 
управляло и контролировало в основном 
существование транспортных систем, вод-
ных путей и плавательных средств в нашей 
стране в эпоху промышленного переворота. 
Данная статья посвящена выявлению на ос-
нове специальной литературы по истории 
Министерства путей сообщения и архивных 
материалов структуры и функциональной 
специализации центральных органов управ-
ления транспорта России в период высшего 
имперского развития середины XIX — нача-
ла XX в.

До отмены крепостного права в России 
относительная протяженность освоенных 
водных коммуникаций являлась достаточ-
но невысокой: она составляла 35 верст на 100 
квадратных миль, тогда как в Германии — 119, 
во Франции — 135 и в Англии — 145 верст   

[8, с. 26]. При этом количество речных судов 
в нашей стране было больше, чем в остальной 
Европе. Новой чертой развития водного и су-
хопутного транспорта стало начало внедре-
ния паровой техники в Европейской России. 
Однако вряд ли отмеченные черты напря-
мую в тот период определяли организацию 
и формы органов управления транспортом. 
В большей мере строение соответствующего 
ведомства зависело в правление Николая I от 
общей линии на уточнение функций минис-
терств и на усиление регламентации действу-
ющего чиновничества при крене в сторону 
военизации. В таких условиях продолжалось 
дальнейшее развитие прежнего Управления 
водяными и сухопутными сообщениями.

С 1820 по 1833 г. названное Управле-
ние существовало как Главное управление 
путей сообщения, с 1833 г. оно преобразова-
но в Главное управление путей сообщения 
и публичных зданий. В его составе: Совет, 
Комиссия для ревизии отчетов; Комиссии для 
рассмотрения планов и смет; Депо карт и пла-
нов и мастерские; Департамент путей сообще-
ния, с 1829 г. создан Штаб корпуса инженеров 
путей сообщений и Особенная канцелярия 
главного управляющего.

С 1842 по 1865 г. структура Главного 
управления путей сообщения и публичных 
зданий стала включать: Совет, Штаб корпуса 
инженеров путей сообщения, при нем аудито-
риат и главный медик; Особенная канцелярия 
главного управляющего, Учебный комитет, 
Департамент железных дорог, Департамент 
искусственных дел, Департамент хозяйствен-
ных дел; Департамент проектов и смет, Де-
партамент планов и карт, Департамент реви-
зии отчетов.

Дополнительно следует отметить ру-
беж 1865 г., когда в России было создано 
Мини-стерство путей сообщения по Указу 
Александра II от 15 июня 1865 г. В составе 
МПС Российской империи (первым мини-
стром путей сообщения был назначен Павел 
Петрович Мельников) 23 июня 1865 г. был 
вновь учрежден Департамент водяных сооб-
щений. А 31 декабря 1870 г. проведена новая 
реорганизация в Департамент шоссейных и 
водных сообщений. Наряду с названным Де-
партаментом в структуру МПС вошли: Совет; 
Канцелярия министерства; Штаб корпуса ин-
женеров путей сообщения и при нем аудито-
риат и главный медик; Особенная канцелярия 
главного управляющего; Учебный комитет; 
Департамент железных дорог; Департамент 
искусственных дел; Департамент хозяйствен-
ных дел; Департамент проектов и смет; Де-
партамент планов и карт; Департамент реви-
зии отчетов [2, с. 45].

Поскольку в России ХIХ в. и до 1918 г. 
основная масса подвижного состава речно-
го флота управлялась и эксплуатировалась 
по праву частного владения, то организация 
судоходства была прерогативой частных вла-
дельцев флота. Поэтому правительство прини-
мало меры для ограждения прав и интересов 
судовладельцев — это выразилось, например, 
в устройстве съездов судовладельцев, начиная 
с 1880-х гг.

Тем не менее в период после отмены 
крепостного права (начало 1860–1890-х гг.) 
при общем возрастании объемов производ-
ства увеличились грузотоварные перевозки 
и потоки крестьянских переселений. В усло-
виях все более возраставших объемов транс-
портного обращения вставала необходимость 
развивать соответствующую транспортную 
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сеть. Естественно, что до развития железных 
дорог в стране важнейшая роль принадлежа-
ла речному транспорту. В таких условиях Ми-
нистерство путей сообщения, не имея прямой 
задачи контроля за судоходством, после 1874 г. 
получило право «издавать обязательные пос-
тановления о порядке и условиях следования 
судов по внутренним водным сообщениям» 
[9, с. 239].

Кроме того, как явствует из ежегодных 
отчетов, под руководством МПС проводились 
значительные объемы гидрографических ра-
бот. Стремление усовершенствовать водные 
коммуникации привело к необходимости 
иметь достоверные сведения о состоянии уров-
ней воды и их колебаниях во времени, которые 
могли бы служить основой для проектирования 
путевых мероприятий и расстановки знаков 
навигационного ограждения. Так 19 марта 1876 г. 
председатель навигационно-описной комис-
сии Департамента шоссейных и водяных сооб-
щений П. А. Фадеев в докладе «О производстве 
наблюдений за уровнями воды» впервые изло-
жил развернутую программу организации во-
домерных наблюдений на реках России. В том 
же году была разработана Инструкция по про-
изводству таких наблюдений и были приняты 
меры к созданию водомерных постов, которые 
назначались с учетом: важности речного райо-
на в отношении движения флота, наличия те-
леграфной связи с округом путей сообщения, и 
предназначались для своевременной передачи 
сведений об уровнях воды и возможности най-
ма водомерщиков на местах.

На основании отмеченного становится 
ясно, почему продолжались усовершенствова-
ния сферы организации управления.

Начиная с 1870 г. в составе Мини-
стерства путей сообщения образованы: Совет, 
Департамент общих дел; с 1880 г. — Канце-
лярия министра путей сообщения; Департа-
мент шоссейных и водяных сообщений, при 
котором Техническо-инспекторский комитет; 
Департамент железных дорог, при нем Техни-
ческо-инспекторский комитет; Управление 
казенных железных дорог; Юрисконсульская 
часть. С 1892 г. возникли Инспекция желез-
ных дорог и Инспекция шоссейных и водяных 
сообщений (с 1893 г.); Статистический отдел 
(с 1873 г.), Учебный отдел (с 1880 г.) [2, с. 124].

Приведенная структура в последующий 
период завершения промышленного перево-
рота, новых задач государственной импер-
ской политики, условий роста переселенчес-
кого движения и других воздействий пребы-
вала отнюдь не в неизменном виде.

На рубеже 1890–1900-х гг. для бывшего 
Управления водяными и сухопутными сооб-
щениями начинается полоса значительных 
реорганизаций. «Высочайше утвержденным 
мнением» Государственного Совета 3 мая 
1899 г. в составе МПС было образовано Уп-
равление водяных и шоссейных сообщений 
[3, ст. 16822]. Во главе нового Управления 
встал коллективный орган — Комитет управ-
ления, куда, кроме высших чиновников МПС, 
входили представители МВД, Министерства 
финансов, Министерства торговли и промыш-
ленности, а также Военного министерства и 
Главного управления почт и телеграфов. Под-
бор руководящей верхушки данного отрас-
левого образования, как видим, был основан 
фактически на комплектации по принципу 
межведомственного характера. Следователь-
но, в этот период возобладал не отраслевой, 
а функциональный подход при построении 
органов надзора и контроля над транспортной 
сферой. Дополнительным подтверждением 
этого вывода является факт создания и дей-
ствия в течение 1907–1911 гг. по соглашению 
МПС и Главного управления землеустрой-
ства и земледелия «Особого совещания» этих 
ведомств с участием МВД, Военного мини-
стерства, правления КВЖД и представителей 
общеземской организации России. Совещание 
наметило ряд конкретных мер по совершен-
ствованию транспортного обеспечения пере-
селенческого движения, как сухопутного, так 
и водного [5].

Вернемся, однако, к составу вышеназ-
ванного Управления водяных и шоссейных 
сообщений. В состав Управления с мая 1899 г. 
входили следующие отделы: эксплуатацион-
ный, водных и шоссейных сообщений, тор-
говых портов, юридическая часть, счетная 
часть, канцелярия.

Со стороны характеристики служебно-
го персонала данного Управления отметим, 
что в штате разных отделов были представ-
лены такие должности, как: инспекторы во-
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дяных сообщений, шоссе и портов, инже-
неры технических работ, чиновники по ос-
видетельствованию и испытанию паровых 
котлов на судах (появились, начиная с 1903 г.) 
[4, с. 73].

Как видно из приведенной номенклату-
ры, для большинства должностей требовалась 
инженерная подготовка. Другое обстоятель-
ство: по составу и своим задачам это Управле-
ние ведало не только водными и шоссейными 
сообщениями, но и торговыми портами. Од-
нако вскоре произошли дальнейшие струк-
турные изменения. Дела, касающиеся работы 
торговых портов, с ноября 1902 г. были выде-
лены из ведения Управления водяных и шос-
сейных сообщений. 7 ноября 1902 г. вышел 
именной Указ императора Николая II Сенату 
об учреждении Главного управления торго-
вого мореплавания и портов. Соответствен-
но Управление водяных и шоссейных сообще-
ний и торговых портов было переименовано 
в Управление внутренних водных путей и 
шоссейных дорог (с 1 января 1903 г.) [6, с. 1]. 
При этом состав отделов и делопроизводств 
оставался в первое время почти без измене-
ний. Несколько позже, с 27 февраля 1903 г., 
при Управлении было создано Техническое 
бюро по дорожным делам и Бюро исследова-
ния водных путей.

Приведенная структура отделов, бюро 
и делопроизводств в целом оказалась доста-
точно устойчивой. Следует особо отметить, 
что представляло собой делопроизводство.              
В системе учреждений под делопроизводс-
твом понимается специализация деятельности 
отделов внутри общего ведомственного про-
филя. Более конкретно компетенции делопро-
изводств и отделов Управления внутренних 
водных путей и шоссейных дорог в период 
1890–1910-х гг. можно охарактеризовать по 
материалам архивного собрания документов 
Управления [6] следующим образом.

1. Эксплуатационный отдел
I. Делопроизводство — рассмотрение 

уставов судоходных предприятий, заведова-
ние судоходными, шоссейными, мостовыми и 
другими сборами.

II. Делопроизводство — разработка 
правил и обязательных постановлений по су-
доходству, движению судов, о выдаче ссуд под 

залог судов и грузов, заведование врачебно-
санитарной частью и составление отчетов.

III. Делопроизводство — осуществле-
ние судоходного надзора, описание маяков и 
знаков на реках и озерах, составление бюл-
летеней о состоянии водных путей, ведение 
учета продажи и утраты казенного имуще-
ства.

2. Отдел водных и шоссейных сообщений
I. Делопроизводство — наблюдение за 

уровнем воды и проведением водомерных ра-
бот, за вскрытием и замерзанием рек, исследо-
вание и описание рек и других водных путей, 
заведование составлением карт.

II. Делопроизводство — управление ра-
бот по углублению рек, выпрямлению русла, 
укреплению берегов, отчуждению земель под 
устройство гаваней, пристаней и т. д.

III. Делопроизводство — заведование 
работами по улучшению водной системы, пе-
рестройке шлюзов, бейшлотов, плотин, водо-
спусков и других устройств.

IV. Делопроизводство — организация 
землечерпательных и камнеподъемных работ, 
содержания, деятельности и текущего ремон-
та судов.

V. Делопроизводство — заказ судов, 
приборов и другого оборудования, наблюде-
ние за исполнением заказов и приемом в каз-
ну, рассмотрение предложений о новых судах 
и механических конструкциях.

VI. Делопроизводство — заведование 
устройством и содержанием шоссейных сооб-
щений.

3. Счетная часть
I. Делопроизводство (бухгалтерское) 

— составление смет, распределение кредитов, 
ведение бухгалтерских отчетов.

II. Делопроизводство — составление 
срочной и годовой отчетности.

III. Делопроизводство — выработка 
нормативных цен на работы и поставки, стро-
ительная статистика.

4. Юридическая часть
Производство судебно-административ-

ного характера, юридический надзор за прав-
лениями округов путей сообщения.

5. Канцелярия
Заведовала делами личного состава Уп-

равления.
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6. Техническое бюро по дорожным делам
Вело разработку данных шоссейной и 

строительной статистики и технических воп-
росов дорожного дела.

7. Бюро исследования водных путей
Занималось обработкой и подготовкой к 

изданию «Указателей» водных путей сообще-
ния [6, с. 1–3].

Со стороны внешнего столичного мес-
тоположения центральные учреждения Ми-
нистерства путей сообщения размещались в 
столице по адресам: на Набережной р. Фон-
танки, 117, и на Итальянской ул., 17, где соб-
ственно находилось Управление внутренних 
водных путей (рис. 1).

В условиях Первой мировой войны, при 
трудностях хозяйственного регулирования, 
структура отделов начала дробиться. В 1915 г. 
Отдел водных и шоссейных сообщений разде-
лился на: а) Отдел внутренних водных путей 
(пять делопроизводств); б) Отдел шоссейных 
дорог (два делопроизводства). Рост тенденции 
к отраслевому разделению привел к возник-
новению новых организационных форм: с ок-
тября 1916 г. Управление внутренних водяных 
путей и шоссейных дорог было разделено на 
Управление внутренних водных путей и 
Управление шоссейных дорог.

В целом на период 1917 г. МПС состояло 
из Совета министра, Канцелярии, Совета по 

железно-дорожным делам, Управлений (или 
бывших департаментов): железных дорог, 
внутренних водных путей, шоссейных дорог 
и ряда других специальных учреждений. За-
вершить преобразования ведомства в русле 
отраслевой специализации помешали рево-
люционные события 1917 г.

После Октябрьской 1917 г. революции 
на основе МПС создан Наркомат путей сооб-
щения. Особым декретом Совета народных 
комиссаров от 5 марта (20 февраля) 1918 г. 
Управление внутренних водных путей было 
передано в ведение Всероссийского совета на-
родного хозяйства РСФСР [7, с. 69]. Несмотря 
на многочисленные коренные перестройки 
работы ведомства и перемены в подчинен-
ности, имеются основания согласиться с тем, 
что в последующий период в среде органов 
управления водными коммуникациями на-
метившаяся ранее тенденция ко все большей 
отраслевой специализации была сохранена и 
развита.

В заключение следует сделать выводы 
о многообразном видоизменении системы 
центральных учреждений по управлению 
транспортных систем, водных путей и пла-
вательных средств в нашей стране эпохи 
промышленного переворота. Основной за-
дачей деятельности всех этих управлений и 
департаментов в XIX — начале ХХ в. было 

Рис. 1. Здание центральных учреждений МПС на Набережной р. Фонтанки, 117,
С.-Петербург. Начало ХХ в.
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содержание и развитие водных путей с уче-
том требований развивающегося судоходс-
тва. Тем не менее возраставший речной флот 
России, находившийся преимущественно 
в частном владении, не имел в масштабах 
государства определенного единого органа 
управления. Влияние ведомства путей со-
общения на работу флота после 1860-х гг. 
состояло в регламентировании правил пла-
вания судов, в многообразном надзоре за 
безопасным содержанием судовых силовых 
установок, а также в контроле и улучшении 
гидротехнического состояния внутренних 
водных путей.

Для периода высшего имперского раз-
вития (конец XIX — начало XX в.) системы 
управления путями сообщений характерны 
значительные специализация и дифференци-
ация органов управления. Наряду с этим сле-
дует признать, что проведенные изменения 
не всегда были оправданы интересами дела 
или соображениями улучшения руководства. 
Именно таким показательным примером яв-
ляется судьба Департамента водяных и сухо-
путных сообщений, неоднократно менявшего 
свои названия.

Задачи и формат данной статьи не поз-
волили обнаружить ряд других важных черт 
характеристики водного ведомства России 
изучаемого периода. В частности, сущест-
венное значение для развития транспортных 
коммуникаций приобретали прогрессивные 
идеи и начинания многих передовых ученых 
и специалистов-практиков. Наряду с этим 
проведенный обзор системы контроля за вод-

ными коммуникациями позволяет заметить, 
что в системе государственных учреждений 
царской России Управление водных путей со-
общения было, пожалуй, одним из довольно 
бюрократических и консервативных. Естест-
венно, данное обстоятельство в определенной 
мере влияло на замедленное развитие водного 
транспорта и пропускную способность вод-
ных путей. Несмотря на данное обстоятель-
ство, основная функция аппарата админист-
ративной деятельности способствовала росту 
и совершенствованию речного транспорта и 
повышению его роли в экономике России 
XIX — начала XX столетия.

По-видимому, уместно соотнести опыт 
прошлого с современными условиями ба-
зовых институциональных преобразований 
на транспорте Российской Федерации в 
1990-х гг., когда была проведены приватиза-
ция и переход от прямого административного 
управления к государственному регулирова-
нию субъектов рынка [10, с. 1]. Внешне это 
выразилось в упразднении 9 марта 2004 г. Мин-
транса и МПС РФ. Но уже 20 мая 2004 г. следу-
ет указ о фактическом воссоздании МПС РФ 
как единого федерального органа в области 
транспорта.

Итак, результаты предпринятого изуче-
ния могут быть в определенной мере востре-
бованы при решении вопросов о том, какой 
должна быть структура современных органов 
управления сферой транспортных коммуни-
каций, насколько созданы предпосылки для 
устойчивого развития системы транспорта 
РФ и других общих проблем.
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Формирование специальных 
и общеинженерных дисциплин
История подготовки инженеров-стро-

ителей для водного транспорта начинается с 
момента создания в России первого транспор-
тного высшего учебного заведения — Инсти-
тута Корпуса инженеров водяных и сухопут-
ных сообщений, преобразованного в 1864 г. 

в Петербургский институт инженеров путей 
сообщения (ПИИПС). Согласно Манифеста, 
подписанного императором Александром I     
2 декабря 1809 г., Департамент водяных ком-
муникаций и Экспедиция устроения дорог в 
государстве были преобразованы в Управле-
ние водяных и сухопутных сообщений, обра-
зован Корпус инженеров путей сообщения и 

6. РГИА. Ф. 190. — Оп. 4, 1899–1918 гг.
7.  Сборник декретов по Народному комиссариату путей сообщения от 1 января 1919 г. — М.: 
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10. Транспортная стратегия Российской Федерации: Всерос. конф., Москва, 3 декабря 

2003 г. — М., 2003. — 28 с.
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ИСТОРИЯ ФОРМИРОВАНИЯ ИНЖЕНЕРНЫХ ДИСЦИПЛИН,
СОЗДАНИЯ СПЕЦИАЛЬНЫХ КАФЕДР И ФАКУЛЬТЕТА 

ВОДНЫХ СООБЩЕНИЙ В ПЕТЕРБУРГСКОМ ИНСТИТУТЕ 
ИНЖЕНЕРОВ ПУТЕЙ СООБЩЕНИЯ

(1809–1930)

HISTORY OF ESTABLISHING ENGINEERING DISCIPLINES, 
CREATING SPECIAL DEPARTMENTS AND FACULTY OF WATER 

COMMUNICATINS IN ST. PETERSBURG INSTITUTE OF ENGINEERS 
OF WAYS OF COMMUNICATIONS

(1809–1930)

В статье приводятся сведения о формировании и развитии специальных и общеинженерных дисцип-
лин и становлении факультета водных сообщений.

The article gives brief information about forming and developing special and general engineering disciplines  
and establishing faculty of water communications.

Ключевые слова: водные пути сообщения, гидротехническое строительство, шлюзованные водные 
пути, портовые сооружения, строительное искусство.

Key words: waterways communications, hydraulic engineering construction, locked waterways, harbor 
structures, art of construction.
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Институт Корпуса инженеров водяных и су-
хопутных сообщений.

Основание г. Санкт-Петербург и пре-
образование его Петром I в столицу Россий-
ской империи вызвало необходимость стро-
ительства новых путей сообщения города на 
Неве с Москвой и главной водной артерией 
России — рекой Волгой. Особое внимание 
уделялось использованию для судоходства 
естественных водных путей и строитель-
ству искусственных водных путей (каналов), 
позволявших соединить разобщенные реч-
ные бассейны. До 1809 г. в России не было 
высших учебных заведений по подготов-
ке инженеров-гидротехников для водного 
транспорта. Первые шлюзованные водные 
системы (Вышневолоцкая, Мариинская и 
Тихвинская) и гидротехнические сооруже-
ния строились под руководством иностран-
ных специалистов.

С созданием Петербургского института 
инженеров путей сообщения было положено 
начало транспортного образования в стране 
и возникновения в дальнейшем многих про-
фильных вузов по всей России. Институт го-
товил инженеров широкого профиля; по про-
ектированию, строительству и эксплуатации 
«всех дорожных и гидротехнических соору-
жений». До начала железнодорожного стро-
ительства институт осуществлял подготов-
ку инженеров в области гидротехнического 
строительства водных путей, портов и сухо-
путных дорог, а начиная с 1836 г. и до 1918 г. 
он выпускал инженеров путей сообщения по 
всем видам транспорта. Подготовка специа-
листов была тесно связана с формированием 
и научным развитием общеинженерных и 
специальных дисциплин. В учебных планах 
института дисциплины инженерного обра-
зования носили гидротехническую и чисто 
строительную направленность.

В первом учебном плане института осо-
бое место отводилось изучению основ меха-
ники и гидравлики, разрезке и кладке камней, 
плотничным работам, выводке сводов, правил 
производства работ, составлению проектов и 
смет. Воспитанникам сообщались «подроб-
ные сведения обо всех имеющихся реках и 
каналах и их пользе». Должное место отводи-
лось изучению начальной математики как ос-

новы для производства геодезических и стро-
ительных работ.

В дальнейшем в учебные планы посте-
пенно включались новые общеобразователь-
ные и инженерные дисциплины. Важное зна-
чение при подготовке инженеров «водяных 
путей сообщения и сухопутных дорог» имели 
дисциплины: гидрография и гидродинамика 
(1814); курс построений (1816); прикладная 
(практическая) механика (1822) и другие пред-
меты.

В курсе построений первоначально рас-
сматривались некоторые вопросы производс-
тва земляных работ и устройства гидротех-
нических сооружений (плотин, судоходных 
шлюзов и искусственных каналов), а в 1824 
г. он уже состоял из шести разделов: строи-
тельные материалы, каменные работы, ниве-
лирование, дороги, мосты и судоходство. В 
1827 г. в нем появились новые разделы: ос-
нования и фундаменты, устройство морских 
сооружений, плотины и осушение болот. 
В 1830/31 учебном году дисциплина была 
разделена на две части: на третьем году обу-
чения читали «Общие начала строительного 
искусства», а на четвертом — «Приложение 
общих начал строительного искусства к пос-
троению различных сооружений». Курс пос-
троений 1831 г. пополнился разделом «Сопро-
тивление материалов», а в 1836 г. был введен 
раздел  «О построении железных дорог». В 
1842 г. полный курс построений был переиме-
нован в строительное искусство и состоял из 
трех частей: производство изысканий, строи-
тельные материалы и работы, основания со-
оружений; сопротивление материалов, дороги 
и мосты; водные сообщения, морские соору-
жения и железные дороги.

Курс гидрографии российской импе-
рии, относящийся к ведущим предметам 
инженерного образования с 1814 г., состоял 
из двух частей: естественное судоходство и 
искусственное судоходство. В первой части 
изучались естественные водные пути (реки, 
озера и моря), условия судоходства на них и 
сплава древесины, а во второй — устройс-
тво и эксплуатация соединительных каналов.                    
В конце 1840-х гг. дисциплина была исклю-
чена из учебного плана и все вопросы, отно-
сящиеся к водным путям, стали изучаться в 
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третьей части курса строительное искусство 
— внутренние водные сообщения.

Строительное искусство, как и курс пос-
троений, считалось главным предметом ин-
женерного образования. При десятибалльной 
системе оценки знаний баллы по нему умно-
жались на 3. Изучение дисциплины сопровож-
далось демонстрацией моделей зданий, гидро-
технических сооружений, каналов, шлюзов, 
мостов и других инженерных сооружений. 
В дальнейшем эта дисциплина пополнилась 
новым разделом «О мастерствах», в котором 
рассматривались: технология обработки дере-
ва и металлов, литейное производство, произ-
водство кровельных, штукатурных и других 
видов строительных работ. В 1850/51 учебном 
году курс состоял из пяти разделов: общие 
начала строительного искусства; сухопутные 
сообщения (железные дороги, шоссе и мосты); 
внутренние водные сообщения; приморские 
и другие гидротехнические сооружения; со-
ставление проектов, смет, пояснительных за-
писок, технических и денежных отчетов. На 
базе разделов, относящихся к сопротивлению 
материалов и теории инженерных конструк-
ций, был создан самостоятельный курс строи-
тельная механика. Большое значение в науч-
ном развитии и изучении дисциплины имела 
механическая лаборатория, открытая в 1853 г.

В разделе строительного искусства 
«Внутренние водные сообщения» излагались 
следующие основные вопросы: естественные 
судоходные пути; искусственные судоходные 
пути (каналы и плотины); эксплуатация вод-
ных путей сообщения. Раздел «Приморские и 
другие гидротехнические сооружения» вклю-
чал изучение следующих вопросов: приливы 
и отливы, действие моря на берега; наружные 
портовые сооружения (волнорезы, молы и ма-
яки); внутренние портовые сооружения (судо-
строительные эллинги и сухие доки).

«Курс прикладной (практической) меха-
ники», введенный в учебные планы в 1822 г., 
также считается важным специальным пред-
метом инженерного образования. Первона-
чально он содержал сведения о воде, воздухе 
и тепле как источниках движения, общие при-
нципы устройства машин и отдельных меха-
низмов, применявшихся в то время в строи-
тельстве, а начиная с 1844 г. в учебных планах 

предусматривалось проведение практических 
занятий по составлению проектов устройства 
механизмов различных наименований. В 1851 г. 
в курсе появились новые разделы: о водоот-
ливных и землечерпательных машинах; о па-
роходах, а в начале 1860-х гг. он пополнился 
разделами: общие начала механики; аэроста-
тика; аэродинамика.

Курс прикладной механики 1860-х гг. 
состоял из трех частей: общей части; гидрав-
лики; приложения гидравлики к инженерно-
му делу. В общей части рассматривалась те-
ория и устройство паровых машин и машин 
для подъема и перемещения грузов, в гид-
равлике — движение воды в трубах, реках и 
каналах, а в третьей части механики стали изу-
чать элементы гидрометрии, турбины, насосы 
и другие гидравлические машины. Для прове-
дения практических занятий по дисциплине в 
институте была создана гидравлическая лабо-
ратория, открытие которой состоялось в 1855 г.

Образование специализированных кафедр 
и становление водного факультета
В связи со значительным увеличением 

изучаемых разделов в профилирующих кур-
сах инженерного образования в 1864 г. про-
изошло их разделение на самостоятельные 
дисциплины и в институте были созданы 
специализированные кафедры. На базе курса 
строительного искусства созданы кафедры: 
строительного искусства; строительной ме-
ханики; внутренних водных путей и морских 
сооружений; сухопутных сообщений (шоссе, 
мосты и железные дороги), а курс прикладной 
механики был разделен на кафедры: гидрав-
лики и водоснабжения; паровые машины и 
паровозы.

Кафедра строительного искусства пре-
подавала дисциплину «Общие начала стро-
ительного искусства», в которой изучались 
применяемые в то время строительные мате-
риалы, основания и фундаменты, строитель-
ные машины и ведение строительных работ.  
С 1884/85 учебного года кафедра вела само-
стоятельные курсы: строительные материа-
лы; технология строительных материалов; ос-
нования сооружений; осушение и орошение.

Кафедра строительной механики прово-
дила занятия по следующим разделам курса: 
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сопротивлению материалов; способам испы-
таний строительных материалов; статике со-
оружений; теории упругости. В 1910/11 учеб-
ном году из дисциплины были выделены два 
самостоятельных курса: сопротивление мате-
риалов и теория упругости.

Кафедра внутренних водных путей и 
морских сооружений из-за большого объема 
читаемых курсов в 1868 г. была разделена на 
две самостоятельные кафедры: внутренних 
водных путей; морских и портовых сооруже-
ний.

Кафедра внутренних водных путей 
проводила занятия по изучению режима рек, 
устройству естественных и искусственных 
водных путей. Особое внимание уделялось 
устройству плотин, судоходных шлюзов и 
каналов, улучшению устьев рек, сообщались 
сведения о землечерпательных снарядах, 
очистке фарватера рек и давалось краткое 
описание основных гидротехнических со-
оружений. Программа дисциплины 1890-х гг. 
была несколько расширена, особенно в части 
благоустройства и шлюзования рек. Чтение 
лекций сопровождалось демонстрацией со-
зданных в институте моделей и экскурсиями 
в Шлиссельбург и Кронштадт для осмотра 
действующих каналов, шлюзов и других гид-
ротехнических сооружений.

Дисциплина «Портовые сооружения» 
кафедры морских и портовых сооружений 
первоначально включала разделы: общие яв-
ления, происходящие в морях; учреждение 
портов; предохранение портов от обмеления; 
обозначение берегов, проходов, мелей и под-
водных камней. В 1890 г. в ней появились 
дополнительные разделы: набережные; дей-
ствие морской волны на строительные мате-
риалы; механизмы, употребляемые в портах 
для выгрузки, погрузки и передвижения това-
ров; морские шлюзы обыкновенные и камен-
ные. Большое внимание отводилось изучению 
движения наносов и изменению очертаний 
морских берегов. В 1903/04 учебном году, 
дисциплина была дополнена необязательным 
разделом «Мореходное искусство» (судовож-
дение), в котором изучались вопросы навига-
ции, лоции, морской практики и астрономии. 
В последующие годы в дисциплине рассмат-
ривались вопросы использования железобе-

тона при проектировании портовых сооруже-
ний, устройства продольных и поперечных 
судостроительных эллингов, бассейнов, мо-
лов и сухих доков. В конце 1920-х гг. дисцип-
лина «Портовые сооружения» была разделена 
на два самостоятельных курса: устройство и 
содержание портов; оборудование портов.

Большую роль в подготовке инженер-
ных кадров и развитии водных путей и портов 
играла гидротехническая лаборатория, от-
крытая в 1907 г. по инициативе крупного уче-
ного-гидротехника В. Е. Тимонова. В то время 
она была первой в России и четвертой в мире 
лабораторией подобного типа.  В ней прово-
дились практические занятия по водным пу-
тям, речным гидротехническим и портовым 
сооружениям, выполнялись исследования по 
улучшению судоходных условий на реках, 
устойчивости причальных набережных, по 
возведению судоходных каналов в различных 
грунтах оснований и другие вопросы гидро-
техники.

На кафедре прикладной механики пре-
подавание велось по двум курсам: гидравлике 
и водоснабжению, которые периодически до-
полнялись новыми разделами. В курсе гид-
равлики с 1874 г. начали изучать движение ка-
пельной жидкости, газов и воздушных резер-
вуаров, а с 1884 г. — истечение жидкости из 
отверстий и насадок. В курсе водоснабжения 
рассматривалось устройство водопроводов, 
схемы водоприемников, способы подачи и от-
ведения воды, влияние механических и хими-
ческих примесей на качество воды, давалось 
описание устройств для очистки воды. В 1896 г. 
кафедра гидравлики и водоснабжения была 
разделена на две кафедры: гидравлики; водо-
снабжения и водостоков. Последняя в 1911 г. 
была переименована в кафедру водоснабже-
ния и канализации.

Важное значение в подготовке инжене-
ров для водных и сухопутных путей сообще-
ния имело изучение таких общеинженерных 
дисциплин, как архитектура, геодезия, геоло-
гия, осушение и орошение земель.

Геодезия (1810), архитектура (1810) и гео-
гнозия (геология) (1822) являлись обязатель-
ными предметами инженерного образования, 
необходимыми для производства гидротех-
нических и общестроительных работ на путях 
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сообщения. Осушение и орошение земель как 
самостоятельная дисциплина начала препода-
ваться с 1885 г., в дальнейшем она была пре-
вращена в обширный курс земледельческой 
гидравлики (мелиорация земель) и ее главное 
назначение заключалось в создании новых 
территорий для земледелия и повышения пло-
дородия земель.

До 1918 г. Петербургский институт ин-
женеров путей сообщения готовил специа-
листов единого профиля по всем видам транс-
порта (водному, сухопутному и воздушному) 
с присвоением квалификации — инженер пу-
тей сообщения. Всего на тот период было вы-
пущено 6115 инженеров путей сообщения.

Коренное преобразование народного 
хозяйства страны после 1917 г. внесло сущес-
твенные изменения в направление деятельно-
сти института. Начиная с 1918 г. в нем нача-
лась подготовка специалистов по отдельным 
видам транспорта, а в 1920 г. были открыты 
водный, сухопутный и воздушный факультеты.

В состав дисциплин водной специаль-
ности входили: гидрография и история водных 
сообщений; гидрология; метеорология; гид-
равлика, улучшение судоходности рек в естес-
твенном состоянии; шлюзование рек (шлюзы, 
плотины и судоподъемники); судоходные ка-
налы; портостроение (морские и речные пор-
ты); производство гидротехнических работ 
и их механизация; эксплуатация водных пу-
тей и флота; утилизация гидроэлектрической 
энергии; орошение и осушение; речной и мор-
ской флот; судовождение; вспомогательные 
сооружения на водном транспорте (механи-
ческое перегрузочное оборудование, склады, 
элеваторы, холодильники, железнодорожные 
устройства); гидротехническая лаборатория; 
экономика водного транспорта.

За водным факультетом были закрепле-
ны лаборатории: гидротехническая, гидравли-
ческая, аэродинамическая, фотографическая и 
машинная, а также кабинеты: геодезический, 
строительных материалов, строительного 
искусства, статики сооружений, санитарной 
гидротехники и минералогический. К концу 
1928 г. на факультете были созданы и другие 
кабинеты: архитектуры и рисования, внутрен-
них водных сообщений, гидротехнических со-
оружений, портов и морских сооружений.

Профилирующими кафедрами факуль-
тета водных сообщений являлись: внутрен-
них водных путей; приморских и портовых 
сооружений; гидравлики; водоснабжения и 
канализации, руководство которыми с момен-
та их образования осуществлялось крупными 
учеными, специалистами в области гидротех-
нического строительства водных путей и ин-
женерных коммуникаций.

Заведующими кафедрой внутренних 
водных путей становились: д. т. н., проф.             
И.    П.         Глу     шинский (1868–1886), д. т. н., проф. 
Ф. Г. Зброжек (1886–1902), д. т. н., проф. Б. Н. Кан-
диба (1903–1921), д. т. н., проф. Б. Ю. Калино-
вич (1921–1930).

Кафедру приморских и портовых со-
оружений возглавляли: д. т. н., проф. В. В. Са-
лов (1868–1872), д. т. н., проф. А. Г. Нюберг 
(1872–1897), д. т. н.,  проф. Н. И. Вознесенс-
кий (1898–1901), д. т. н., проф. В. Е. Тимонов 
(1902–1930).

Руководителями кафедры гидрав-
лики и водоснабжения назначались: д. т. н., 
проф.  Н.М.Соколов (1864–1873), д. т. н., проф. 
Н.В.Мошков (1873–1884), д. т. н., проф. 
Ф.Е.Максименко (1884–1896), а после ее разде-
ления кафедрой гидравлики заведовали: 
д. т. н., проф. Г. К. Мерчинг (1896–1916), д. т. н., 
проф. А. А. Саткевич (1917–1930).

Первым заведующим вновь создан-
ной кафедры водоснабжения и водостоков 
был д. т. н., проф. В. Е. Тимонов (1896–1902), 
после ее переименования в кафедру водо-
снабжения и канализации — д. т. н., проф. 
Д.П.Рузский (1917–1923) и д. т. н., проф. 
А.А.Сурин (1923–1930).

Заведующим гидротехнической лабо-
раторией с момента ее основания был проф.        
В. Е. Тимонов, а заведующим гидравлической 
лабораторией с 1917 г. — проф. В. Н. Евреинов.

Руководителями кафедр общеинже-
нерных дисциплин, которые вели занятия 
на факультете водных сообщений, являлись: 
строительного искусства — д. т. н., проф. 
Н.П.Пузыревский (1914–1930), сопротивле-
ния материалов и механической лаборатори-
ей — д. т. н., проф. Н. М. Беляев (1923–1930), 
архитектуры — д. т. н., проф. Л. П. Шиш-
ко (1923–1930), геодезии — д. т. н., проф. 
П.В.Вадковский (1920–1930), теории соору-



Ж У Р Н А Л
университета
в о д н ы х
коммуникаций

В
ы

п
ус

к
3

228

жений и инженерных конструкций — д. т. н., 
проф. М. Ф. Клочанов (1923-1930).

Первым деканом факультета водных 
сообщений был избран Нестор Платонович 
Пузыревский, д. т. н., проф., крупнейший 
специалист в области гидротехники, именем 
которого в 1925 г. был назван кабинет кур-
сового проектирования факультета, а после 
него — д. т. н., проф. Борис Юлианович Ка-
линович (1927–1929).

На водном факультете Ленинградского 
института инженеров путей сообщения в то 
время образовалось два отделения: речное и 

морское. Первый выпуск инженеров водных 
путей сообщения состоялся в 1923 г., а с 1924 г. 
в удостоверениях об окончании института на-
чали указывать название факультета. Выпус-
ки инженеров первых лет были сравнительно 
небольшими из-за последствий Гражданской 
войны, но они постепенно увеличивались 
(рис. 1). С 1920 г. начали создаваться рабочие 
факультеты и проводилась огромная работа по 
подготовке к поступлению в институт рабочей 
и крестьянской молодежи. С 1923 по 1930 г. на 
водном факультете ЛИИПС было подготовле-
но 570 инженеров для водного транспорта.
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Рис. 1. Диаграмма выпуска инженеров водных путей сообщения в ЛИИПС (1923–1930)
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1929–1930 гг. на базе водных фа-
культетов Ленинградского инсти-
тута инженеров путей сообщения                  

(ЛИИПС) и Московского института инженеров 
транспорта (МИИТ) был создан Ленинград-
ский институт инженеров водного транспорта 
(ЛИИВТ, затем — ЛИВТ и ныне — СПГУВК). 
В составе ЛИИВТа первоначально было три 
факультета: гидротехнический, механичес-
кий и эксплуатационный, преобразованный в 
1934 г. в инженерно-экономический.

Гидротехнический факультет на этот 
период имел сложившуюся структуру подго-
товки инженеров водных путей сообщения, 
учебную базу и высококвалифицирован-
ный состав научно-педагогических кадров. 
В Институте инженеров путей сообщения 
сформировалась одна из лучших гидротех-
нических школ — ученых, педагогов и стро-
ителей, внесших огромный вклад в создание 
и развитие водных путей, гидротехничес-
ких сооружений и портов страны. Среди них 
Е.В.Близняк,  Н.И.Вознесенский, В.Е. Ведене-
ев, Н.М. Герсеванов, Г.О. Графтио, С.Я. Жук, 

Ф.Г. Зброжек, Б.Н. Кандиба, Б.Ю. Калинович, 
В.М. Лохтин, Н.С. Лелявский, В.Е. Ляхниц-
кий, В.М.Маккевеев, А.Г. Нюберг, Н.Н. Пав-
ловский, Н.П. Пузыревский, В.Е. Тимонов и 
многие другие, имена которых широко извест-
ны за пределами России.

На факультете почти полностью сохра-
нился профессорско-преподавательский со-
став специализированных кафедр, на работу 
в институт перешли многие преподаватели 
общеобразовательных и инженерных дисцип-
лин из ЛИИПС и МИИТ, передана часть книг 
из учебного фонда библиотеки, отдельные ус-
тановки учебных кабинетов и оборудование 
лабораторий бывшего путейского института.

В 1930/31 учебном году в составе фа-
культета насчитывалось 10 кафедр, которые 
возглавлялись видными учеными и педаго-
гами — выпускниками Института инжене-
ров путей сообщения: геодезии (д. т. н., проф. 
П.В.Вадковский), сопротивления материалов 
(д. т. н., проф. Н. М. Беляев), гидравлики 
(д. т. н., проф. В. Н. Евреинов), строительно-
го искусства (к. т. н., доц. И. В. Яропольский), 
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В статье приводятся краткие сведения о материальной базе и подготовке инженеров для водного 
транспорта на гидротехническом факультете ЛИИВТа — ЛИВТа — СПГУВКа.
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архитектуры и конструкций зданий    (д. т. н., 
проф. Л. П. Шишко), статики железобетонных 
конструкций (д. т. н., проф. Д. Я. Акимов-
Пертц), статики металлических и деревян-
ных конструкций (д. т. н., проф. М. Ф. Клоча-
нов), водоснабжения и канализации (д. т. н., 
проф. А. А. Сурин), речных искусственных 
сооружений и свободных рек (д. т. н., проф. 
Б.Ю.Калинович), портов  (д. т. н., проф. В. Е. 
Тимонов). Среди преподавательского состава 
были известные ученые-выпускники Инсти-
тута инженеров путей сообщения: Н. П. Пузы-
ревский, Н. Н. Павловский, В. Е. Ляхницкий, 
В. М. Маккавеев, Е. В. Близняк, В. П. Петров, 
Н. А. Семанов, А. И. Чекренев; выпускники 
МИИТа — Н. В.  Бобков. И.М. Коновалов, Н. 
А. Панчурин и другие. Первым деканом гид-
ротехнического факультета был Борис Юлиа-
нович Калинович (1930–1933).

В первые годы студенты гидротех-
нического факультета имели возможность 
пользоваться лабораторной базой бывшего 
путейского института, но уже с первых дней 
в новом институте создавалась собственная 
учебная база. Современными приборами и 
инструментами в достаточном количестве 
для организации занятий и проведения прак-
тик была оснащена лаборатория геодезии и 
водных изысканий.   С 1934 г. учебные прак-
тики по геодезии и гидрологии со студента-
ми двух первых курсов стали проводится на 
собственной геобазе, расположенной на бере-
гу р. Луги вблизи пос. Толмачево. До 1935 г. был 
создан кабинет строительных работ, лабора-
тория строительных материалов и сопротив-
ления материалов. В 1936 г. в новом учебном 
здании ЛИИВТа были смонтированы основ-
ные стенды гидротехнической лаборатории 
им. проф. В. Е. Тимонова. На ее открытии 
присутствовал Г. О. Графтио — крупный 
специалист в области гидроэнергетического 
строительства, в то время начальник строи-
тельства Нижне-Свирского гидроузла, ока-
завший помощь в ее становлении в новом 
институте. В ней проводились учебные за-
нятия по гидравлике, гидротехническим со-
оружениям, водным путям и портам. Здесь 
были проведены и научные исследования по 
обоснованию систем питания Цимлянского, 
Усть-Каменогорского и Пермского шлюзов.

До 1941 г. в институте было организова-
но 8 лабораторий и 24 кабинета. Институт ин-
тенсивно развивался: образовывались новые 
факультеты, создавалась материальная база 
для подготовки инженеров водного транс-
порта. Была создана широкая сеть курсов по 
подготовке молодежи к поступлению в инсти-
тут, открыт прием на заочное отделение и об-
разованы научно-исследовательские сектора 
при факультетах. Подготовка специалистов 
водного транспорта, в том числе и инженеров-
гидротехников, отвечала нуждам отрасли и 
была связана с развитием крупного гидротех-
нического строительства в стране.

1930-е гг. были наиболее благоприят-
ными для речного судоходства и речной гид-
ротехники. Со строительством Волховского 
гидроузла значительно улучшились условия 
плавания судов по р. Волхов. В 1933 г. был 
введен в эксплуатацию Нижнесвирский гид-
роузел, обеспечивший увеличение глубин в 
нижнем течении р. Свирь. В том же году за-
вершено шлюзование р. Шексны и строитель-
ство Беломорско-Балтийского канала (Белое 
море — Онежское озеро), на котором возве-
дены 19 судоходных шлюзов и большое коли-
чество других гидротехнических сооружений.             
С 1934 по 1936 г. осуществлялось шлюзование 
р. Маныч, а в 1936 г. было завершено строи-
тельство Днепровского (Запорожского) гидро-
узла с трехкамерным шлюзом, обеспечившим 
сквозное судоходство по р. Днепр. В 1937 г. 
введен в эксплуатацию крупный гидротех-
нический комплекс сооружений — канал им. 
Москвы, имеющий огромное транспортно-
энергетическое и водоснабженческое значе-
ние. После завершения строительства канала 
им. Москвы были начаты работы по шлюзова-
нию р. Волги — главной водной артерии Рос-
сии. Первые гидроузлы на ней с двумя нит-
ками шлюзов — Иваньковский, Угличский 
и Рыбинский построены до Второй мировой 
войны. Осуществлялось также строительство 
многих речных и морских портов.

Интенсивное гидротехническое стро-
ительство в довоенный период потребовало 
значительного увеличения выпуска инжене-
ров-гидротехников ЛИИВТа (рис. 1). Выпуск 
инженеров-строителей водных путей и пор-
тов, представленный на диаграмме за период 
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с 1931 по 1941 г., указан с учетом подготовки 
специалистов на очном и заочном отделени-
ях. Выпускники факультета направлялись как 
на строительство речных гидротехнических 
сооружений и морских портов, так и на их 
эксплуатацию. Наибольшее число инженеров 
было выпущено в 1933 г. — 236 чел. и в годы 
строительства канала им. Москвы — до 
199 чел. В 1933 г. осуществлен ускоренный 
выпуск инженеров (вместо 1934 г.), значи-
тельная часть которого была направлена на 
эксплуатацию гидросооружений Беломорско-
Балтийского канала.

Широкое развитие внутренних водных 
путей страны в период с 1931 по 1941 г. приве-
ло к увеличению и дальнейшему расширению 
подготовки других специалистов для водного 
транспорта: в 1938 г. в ЛИИВТе были образо-
ваны судоводительский и заочный факульте-
ты, факультет механизации и оборудования 
портов.

Существенные структурные изменения 
коснулись и гидротехнического факультета: 
подготовка специалистов была сосредоточена 
главным образом на строительстве и эксплу-
атации водных путей и портов. В 1933 г. гид-
ротехнический факультет был преобразован 

в факультет водных путей и портов. Деканом 
факультета после Б. Ю. Калиновича был ин-
женер путей сообщения Н. Е. Нестеров (1933–
1937), после него — д. техн. н., проф. В. Е. Лях-
ницкий (1937–1947). Изменилась и структура 
факультета. В 1938 г. произошло объединение 
кафедр теории железобетонных конструк-
ций и теории металлических и деревянных 
конструкций, на основе которых образована 
кафедра теории сооружений и инженерных 
конструкций, кафедра строительного искус-
ства преобразована в кафедру строительного 
производства, а кафедра геодезии — в геоде-
зии и водных изысканий. Были упразднены 
кафедры архитектуры и конструкций зданий, 
водоснабжения и канализации. Дисциплины 
кафедры водоснабжения и канализации ста-
ли читать на кафедре гидравлики, а архитек-
тура вошла в состав кафедры строительного 
производства. Кафедра речных искусствен-
ных сооружений и свободных рек разделена 
на две: дноуглубления и выправления рек; 
естественных и шлюзованных водных пу-
тей.

Таким образом, с 1938 г. в составе фа-
культета водных путей портов насчитыва-
лось 8 кафедр, которые возглавлялись уче-

Рис. 1. Диаграмма выпуска инженеров-гидротехников водных путей и портов ЛИИВТа (1931–1941)
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ными и педагогами-выпускниками Институ-
та инженеров путей сообщения: геодезии и 
водных изысканий (д. т. н., проф. А. С. Юр-
кевич), сопротивления материалов (д. т. н., 
проф. В.П.Петров), гидравлики (д. т. н., проф.  
В.М.Маккавеев), строительного производс-
тва (к. т. н., доц. И. В. Яропольский), теории 
сооружений и инженерных конструкций 
(д. т. н., проф. М. Ф. Клочанов), естественных 
и шлюзованных водных путей (д. т. н., проф. 
Б.Ю.Калинович), дноуглубления и выправле-
ния рек (к. т. н., доц. А. И. Чекренев), портов 
(д. т. н., проф. В. Е. Ляхницкий).

В дни Великой Отечественно войны 
ученые и преподаватели института продолжа-
ли осуществлять подготовку специалистов, 
совмещая обучение с выполнением широких 
исследований по обеспечению работы гидро-
технических сооружений и водного транспор-
та в условиях военного времени. Большое ко-
личество студентов и сотрудников с оружием 
в руках ушло на фронт, многие трудились в 
тылу. В 1941 г. институт с частью студентов и 
преподавателей был эвакуирован в г. Горький 
и возобновил свою работу в Ленинграде в но-
ябре 1943 г., а студенты и преподаватели вре-
менно эвакуированного института вернулись 
только в 1945 г.

Послевоенный период характеризуется 
дальнейшим расширением подготовки инже-
нерных кадров и развитием научных исследо-
ваний по восстановлению и совершенствова-
нию работы водного транспорта.

В 1943 г. на факультет водных путей и 
портов была набрана одна группа студентов 
и осуществлен прием на подготовительное 
отделение, после войны вернулась часть сту-
дентов, а в 1946 г. восстановлено заочное от-
деление. Структура факультета после 1945 г. 
изменилась незначительно. В 1950 г. кафедра 
естественных и шлюзованных водных путей 
была разделена на две кафедры: водных путей 
и шлюзованных водных путей, и одновремен-
но упразднена кафедра дноуглубления и вы-
правления рек. Заведование кафедрой водных 
путей переходит к к. техн. н., доц. А. И. Чекре-
неву, на которой стали читаться и дисциплины 
его бывшей кафедры, а руководство кафедрой 
шлюзованных водных путей — к к. техн. н., 
доц. Н. А. Семанову. Заведующим кафедрой 
сопротивления материалов с 1947 г. становит-
ся д. техн. н., проф. И. М. Коновалов. В начале 
1950 г. было приобретено основное оборудо-
вание для механической лаборатории. Дека-
ном факультета был избран д. техн. н., проф. 
И. В. Яропольский (1947–1950), который стал 

Рис. 2. Диаграмма выпуска инженеров-гидротехников водных путей и портов ЛИИВТа (1942–1950)
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инициатором создания в 1947 г. лаборатории 
механики грунтов при кафедре строительно-
го производства, которая активно использо-
валась в учебном процессе и при выполнении 
научно-исследовательских работ.

Выпуск инженеров-гидротехников вод-
ного транспорта за период с 1942 по 1950 г. 
(рис. 2) оказался небольшим (всего 368 чел.), 
но он характеризуется (начиная с 1947 г.) пос-
тепенным увеличением количества специа-
листов, несмотря на трудные годы послевоен-
ного периода.

Инженеры-гидротехники водного тран-
спорта и ученые факультета внесли огромный 
вклад в обеспечение водных перевозок в ус-
ловиях военного времени, восстановление 
разрушенных причалов и многих водохозяйс-
твенных объектов. «За образцовое выполне-
ние заданий правительства и военного ко-
мандования по водным перевозкам» ордена-
ми СССР были награждены В.Е. Ляхницкий, 
В.М. Маккавеев, Б.Ю. Калинович и М.Ф. Кло-
чанов. Медалью «За доблестный труд в Вели-
кой Отечественной войне» награждены: 
И.В. Яропольский, А. И. Чекренев, Н.А. Се-
манов, И. М. Коновалов, Н. Б. Городенский, 
М.Я.Дьяков, Н.А. Панчурин, Д.И. Зиневич и др.

После войны, несмотря на трудный пе-
риод восстановления разрушенного народ-
ного хозяйства страны, внутренний водный 
транспорт и гидротехническое строительство 
водных путей и портов получили дальнейшее 
развитие. Особое внимание уделялось комп-
лексному использованию водных ресурсов.

Уже в 1952 г. в самые короткие сроки 
(3,5 года) было завершено строительство Вол-
го-Донского судоходного канала, который 
соединил важнейшие экономические районы 
европейской части России — Урал, Поволжье, 
центр — с Донбассом и югом. Этот водохозяй-
ственный комплекс имел огромное транспорт-
но-энергетическое и ирригационное значение 
для страны. Для эксплуатации многочислен-
ных сооружений этого комплекса институт 
направил выпуск инженеров-гидротехников, 
а также других специалистов. В этом же году 
вошел в строй действующих и Верхне-Свир-
ский транспортно-энергетический гидроузел, 
позволивший коренным образом улучшить 
судоходные условия на р. Свирь и энергоснаб-

жение северо-запада. В 1957 г. осуществле-
но шлюзование р. Цна и Мокша, на которых 
построено 9 гидроузлов со шлюзами и ГЭС, и 
введен в строй Новосибирский транспортно-
энергетический гидроузел на р. Обь.

Учитывая направленность гидротехни-
ческого строительства и потребности в инже-
нерных кадрах, в 1951 г. факультет снова был 
переименован в гидротехнический, а с 1953 г. 
увеличен прием до 150 чел. В 1955 г. в инсти-
туте был открыт еще один новый факультет 
— электротехнический. С 1951 г. подготовка 
инженеров-гидротехников и других специа-
листов для водного транспорта начала осу-
ществляться в Новосибирском институте ин-
женеров водного транспорта, основу которого 
образовала группа преподавателей ЛИИВТа.

Деканом гидротехнического факульте-
та до 1956 г. был к. т. н., доц. Н. А Панчу-
рин, а после него — к. т. н., доц. С. В. Нерпин 
(1956–1958). В этот период на факультете 
произошли незначительные структурные из-
менения: кафедра шлюзованных водных пу-
тей в 1951 г. была переименована в кафедру 
гидротехнических сооружений (заведующий 
к. т. н., доц. Н. А. Семанов) и в 1953 г. она объ-
единилась с кафедрой портов. Объединенной 
кафедрой портов и гидротехнических соору-
жений заведовал д. техн. н., проф. В. Е. Лях-
ницкий. Заведующим кафедрой теории со-
оружений и инженерных конструкций после 
М. Ф. Клочанова был избран д. т. н., проф. 
М. Я. Дьяков.

С целью улучшения качества подготов-
ки специалистов и повышения эффективно-
сти научных исследований в 1959 г. произошло 
объединение ЛИИВТа с Центральным научно-
исследовательским институтом речного фло-
та, на базе которых был создан Ленинградский 
институт водного транспорта (ЛИВТ). Это объ-
единение привело к дальнейшим структурным 
преобразованиям на факультете: кафедра вод-
ных путей была объединена с кафедрой геоде-
зии и водных изысканий и получила название 
водных путей и водных изысканий (зав. каф., 
д. т. н., проф. А. И. Чекренев), а кафедра строи-
тельного производства после переименования 
получила название строительного производс-
тва, оснований и фундаментов (зав. каф., д. т. н., 
проф. С. В. Нерпин). Заведование кафедрой 
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портов и гидротехнических сооружений пе-
решло к д. т. н., проф. Н. А. Семанову. Факуль-
тет вновь был переименован в водных путей 
и портов, деканом которого стал к. техн. н., 
доц. Н. В. Бобков — бывший ректор ЛИИВТа 
с 1930 г.

Во второй половине XX в. транспорт-
но-энергетическое строительство велось на 
многих малых и больших реках страны: шлю-
зование р. Маныч, Уфы, Воронеж и Кубани, 
реконструкция Москворецкой водной систе-
мы, строительство Волго-Балтийского кана-

Рис. 3. Диаграмма выпуска инженеров-гидротехников ЛИИВТа — ЛИВТа (1951–1966)

Рис. 4. Диаграмма выпуска инженеров-гидротехников ЛИВТа (1967–1978)
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ла, гидроузлов на Днепре, Дону, Волге, Каме 
и других реках. Для обеспечения возраста-
ющего объема перевозок внутренним водным 
транспортом осуществлялось крупномасш-
табное строительство речных портов. Особое 
значение для внутреннего водного транспорта 
имело окончание строительства в 1964 г. но-
вого Волго-Балтийского канала и шлюзова-
ние крупных рек европейской части страны. 
С вводом в эксплуатацию Волго-Балтийского 
канала и шлюзованием р. Камы завершилось 
создание Единой глубоководной системы ев-
ропейской части страны.

Учитывая потребность в кадрах водно-
го транспорта для отдельных речных регио-
нов страны, в 1962 г. был создан Киевский 
заочный факультет, а в 1967 г. — Московский 
филиал ЛИВТа, преобразованный в 1980 г. 
в Институт водного транспорта, в которых 
наряду с другими специалистами велась 
и подготовка инженеров-гидротехников.                     
С открытием этих учебных центров прием 
на факультет водных путей и портов ЛИВТа 
существенно сократился: сначала до 100 чел, 
а затем до 75 чел.

Динамика подготовки инженеров-гид-
ротехников ЛИВТа с 1951 по 1990 г. представ-
лена на рис. 3, 4 и 5.

Выпуск специалистов с 1951 по 1966 г. 
(рис. 3) характеризуется увеличением их числа 
в периоды строительства и эксплуатации Вол-
го-Донского и Волго-Балтийского каналов. На 
эксплуатацию этих объектов институт напра-
вил значительную часть инженеров-гидротех-
ников выпусков 1952 и 1965 гг. Сокращение 
выпуска в 1964 г. связано с переходом в 1963 г. 
со срока обучения 5,6 года на срок до 4 лет и 
10 месяцев, а увеличение выпуска в период с 
1956 до 1961 г. — с увеличением плана приема 
и подготовкой специалистов для стран народ-
ной демократии (Китая, Кореи, Венгрии, Ал-
бании и др.). Диаграмма выпуска инженеров 
с 1967 по 1978 гг. (рис. 4) является более рав-
номерной (изменения в пределах от 70 
до 114 чел.), а с 1979 по 1990 г. (рис. 5) — не-
которым увеличением выпуска за счет расши-
рения заочного факультета и возобновлением 
приема иностранных студентов. В этот пери-
од были открыты учебно-консультационные 
пункты в Петрозаводске, Архангельске, Кот-
ласе, Гомеле, Пинске и других городах. В 1979 г. 
на дневное отделение факультета была приня-
та группа студентов из Кубы и Вьетнама, пер-
вый выпуск которой состоялся в 1984 г.

После создания ЛИВТа учебная и науч-
ная база института интенсивно развивались 

Рис. 5. Диаграмма выпуска инженеров-гидротехников ЛИВТа (1979–1990)
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и совершенствовались, качество подготовки 
специалистов и эффективность научных ис-
следований отвечали требованиям высшей 
школы и водного транспорта: в конце 1970-х гг. 
сдан в эксплуатацию лабораторный корпус, 
создавались новые структурные подразделе-
ния.

Основная учебная и научная база фа-
культета — гидротехническая лаборатория 
им. проф. В. Е. Тимонова — с 1952 г. распо-
лагалась в специально построенном помеще-
нии площадью около 900 м2 (ауд. 157), была 
оснащена необходимыми стендами и установ-
ками, современной измерительной аппарату-
рой и приборами. В ней проводились учебные 
занятия по водным путям, гидротехническим 
сооружениям и портам со студентами факуль-
тета водных путей и портов, по гидравлике и 
гидромеханике со студентами всех техничес-
ких специальностей института. В лаборатории 
проводились широкие гидравлические иссле-
дования по рациональному проектированию 
и улучшению эксплуатационных качеств су-
доходных шлюзов, изучению отдельных воп-
росов нестационарного движения жидкости и 
распределения воды в сложных системах во-
доснабжения. В 1954 г. была создана аэроди-
намическая лаборатория, в которой на протя-
жении многих лет проводились исследования 
по обоснованию путевых мероприятий с це-
лью улучшения судоходных условий на реках 
и каналах. Весомый научный вклад в иссле-
дование русловых процессов сделан профес-
сором кафедры водных путей и водных изыс-
каний д. т. н. К. В. Гришаниным — видным 
специалистом в области речной гидравлики. 
В начале 1980-х гг. в новом корпусе инсти-
тута была открыта проблемная лаборатория 
технической эксплуатации портовых соору-
жений. В ней под руководством д. т. н., проф. 
А.Я.Будина — выпускника гидротехническо-
го факультета ЛИИВТа 1956 г. — разрабаты-
вались теоретические основы рациональной 
эксплуатации портовых сооружений, необхо-
димые для составления методических указа-
ний и нормативных документов.

В период с 1960 по 1990 г. на факуль-
тете произошли существенные структурные 
преобразования. После передачи в 1968 г. 
из состава кафедры портов и гидротехни-

ческих сооружений дисциплины «Порты» 
на кафедру строительного производства, 
оснований и фундаментов она приобрела 
прежнее название — гидротехнических со-
оружений, а с 1974 г. в связи с упразднением 
кафедры теории сооружений и инженерных 
конструкций — гидротехнических сооруже-
ний и конструкций. Несколько позже на эту 
кафедру была передана дисциплина «Архи-
тектура», которая ранее читалась на кафед-
ре строительного производства, оснований 
и фундаментов. Кафедрой ГТСиК с 1970 г. 
руководил к. т. н., проф. В.В.Баланин, вы-
пускник факультета водных путей и пор-
тов 1938 г. Объединенной кафедрой портов, 
строительного производства, оснований и 
фундаментов (ПСПОФ) заведовал д. т. н., 
проф. В.К.Штенцель, выпускник факультета 
1941 г. Дисциплина по теории сооружений 
«Строительная механика» была передана на 
кафедру сопротивления материалов и она 
получила название сопротивления материа-
лов и строительной механики (СМиСМ), за-
ведующим которой с 1975 г. являлся д. т. н., 
проф. Л.Я.Григорьев. Заведующим кафедрой 
водных путей и водных изысканий (ВПиВИ) 
с 1974 г. был д. т. н., проф. В.М. Селезнев, 
выпускник факультета 1951 г., а кафедрой 
гидравлики с 1969 до 1974 г. — д. т. н., проф. 
Н.А. Панчурин. С 1974 г. кафедра гидравли-
ки получила название гидравлики и гидро-
механики (ГиГ) и заведовал ею д. т. н., проф. 
Г. И. Мелконян. В 1980 г. на факультете была 
создана новая кафедра — охраны окружа-
ющей среды и труда, руководство которой 
было поручено д. т. н., проф. С. П. Зубрило-
ву, выпускнику факультета 1956 г. Деканами 
факультета после Н. В. Бобкова избирались: 
к. т. н., доц. Г. И. Мелконян (1962–1968); к. т. н., 
доц. Г. И. Трофимов (1968–1980), а с 1980 г. 
— к. т. н., доц. И. Н. Зыков. В 1979 г. в инс-
титуте был открыт деканат по работе с инос-
транными студентами. Заместителем декана 
факультета водных путей и портов, деканом 
на общественных началах и с конца 1984 г. 
деканом по работе с иностранными студен-
тами был назначен к. т. н., доц. А. М. Гапеев, 
выпускник факультета 1968 г.

Последние 10 лет XX в. были самыми 
сложными для высшего образования, в том 
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числе для ЛИВТа и его факультетов. Переход 
к рыночным отношениям в 1991 г. и ухуд-
шение экономического положения в стране 
усложнили финансовое положение отрасли, 
вузов и развитие их материальной базы. Объ-
емы перевозок грузов внутренним водным 
транспортом резко сократились, уменьши-
лись и объемы гидротехнического строитель-
ства: отдельные гидроузлы, в основном энер-
гетического назначения, продолжили строить 
только на реках Сибири и Дальнего Востока. 
Было отменено распределение специалистов 
после окончания вузов и осуществлялся час-
тичный переход к подготовке специалистов 
на коммерческой основе.

Прием студентов на факультет водных 
путей и портов ЛИВТа сократился до 50 че-
ловек в год и в связи с этим существенно со-
кратился и выпуск инженеров-гидротехников 
(рис. 6).

В 1993 г. ЛИВТ был преобразован в 
Санкт-Петербургский государственный уни-
верситет водных коммуникаций (СПГУВК), 
интенсивное развитие в нем получили эко-
номические и гуманитарные специальности, 
наиболее востребованные в условиях рынка. 
В середине 1990-х гг. была расширена спе-
циализация подготовки инженеров-гидро-
техников за счет введения в учебные планы 

дисциплин: водолазное дело и производство 
подводно-технических работ. Выпускникам 
присваивалась квалификация инженера-гид-
ротехника с правом производства общестро-
ительных и подводно-технических работ, а 
после перехода на новые образовательные 
стандарты — инженера-гидротехника-стро-
ителя. В 1992 г. на факультете была открыта 
новая специальность «Комплексное использо-
вание и охрана водных ресурсов» (КИОВР) и 
прием на специальность «Гидротехническое 
строительство» (ГТС) снова сократился: на 
обе специальности выделялось по 25 бюд-
жетных мест в год. В 1994 г. факультет вновь 
преобразован в гидротехнический. Динами-
ка выпуска специалистов по двум специаль-
ностям с 1996 по 2008 г. представлена на рис. 
7 и 8. Выпуск инженеров по специальности 
270104.65 — ГТС (рис. 7) является более рав-
номерным (в среднем 24 чел. в год), а по спе-
циальности 280302.65 — КИОВР (рис. 8) 
характеризуется заметным увеличением их 
числа за счет заочного отделения и обучения 
на контрактной основе.

С 1990 по 2008 г. на гидротехническом 
факультете произошли следующие струк-
турные изменения: заведующим кафедрой 
гидравлики и гидромеханики  с 1990 г. 
был к. т. н., доц. Н. Н. Лимарь, выпускник фа-

Рис. 6. Диаграмма выпуска инженеров-гидротехников ЛИВТа–СПГУВКа (1991–1995)
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культета 1960 г., а в 1997 г. она вошла в состав 
кафедры ГТСиК, которая получила название 
гидротехнических сооружений, конструкций 
и гидравлики. Кафедрой ГТС, КиГ с 1992 г. за-
ведовал д. т. н., проф. М. А. Колосов, выпуск-
ник факультета 1956 г., а с 2002 г. — д. т. н., проф. 

А. М. Гапеев, выпускник факультета 1968 г. 
Заведование кафедрой водных путей и водных 
изысканий с 1994 г. перешло к д. т. н., проф. 
Г.Л.Гладкову, выпускнику факультета 1977 г., 
а кафедрой ПСПОФ с 1990 г. — к д. т. н., проф. 
Р. М. Нарбуту и с 2007 г. — к д. т. н. доц. П.А. Гари-

Рис. 8. Диаграмма выпуска инженеров по комплексному использованию и охране водных ресурсов на 
гидротехническом факультете СПГУВКа (1996–2009)

Рис. 7. Диаграмма выпуска инженеров-гидротехников СПГУВКа (1991–1995)
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бину. Заведующим кафедрой СМиСМ с 1992 г. 
стал д. т. н., проф. В. Б. Чистов. В 2008 г. на ка-
федру СМиСМ были переданы дисциплины 
по теоретической механике и она получила 
название сопротивления материалов и меха-
ники. Кафедра охраны окружающей среды и 
труда, созданная в 1980 г., неоднократно меня-
ла свое название и в 2000 г. была разделена на 
две: охраны водных ресурсов и безопасности 
жизнедеятельности (зав. каф. — д. т. н., проф. 
С. П. Зубрилов — выпускник факультета 1956 г.); 
химии и экологии (зав. каф. — д. т. н., проф. 
В.И. Решняк). Деканом факультета с 1995 г. 
был к. т. н., доц. Ю. А. Перевязкин, выпуск-
ник факультета 1969 г., а с 2007 г. — к. т. н. 
С.А.Головков, выпускник 1995 г.

Профессорско-преподавательский со-
став в 2008/09 учебном году включает 61 чел., 
среди которых — 17 докторов и 33 кандидата 
технических наук, 22 профессора и 29 доцен-
тов.

После некоторого застоя в экономике 
вопросы развития внутренних водных путей 
вновь становятся актуальными. Важным эта-
пом в развитии водных путей является при-
нятие в 1996 г. Постановления Правительства 
РФ О Федеральной целевой программе «Внут-
ренние водные пути России на 1996–2000 гг.», 
в которой дана оценка современного состоя-
ния и рассматриваются проблемы развития 
водных путей. В 1997 г. был подписан Указ 
Президента РФ «О мерах по обеспечению 
устойчивого функционирования водных пу-
тей России», контролирующий выполнение 
целевой программы, а в 1998 г. принят Фе-
деральный закон «О безопасности гидротех-
нических сооружений», предписывающий 
обязательное декларирование безопасности 
ГТС с целью локализации и предотвращения 
аварийных ситуаций. В Концепции развития 
внутреннего водного транспорта Российской 
Федерации, одобренной Распоряжением Пра-
вительства РФ в 2003 г., определены основные 
направления развития водного транспорта на 
период до 2015 г. В ней предусматривается ин-
теграция российских внутренних водных пу-
тей в международную систему и постоянное 
их открытие для иностранных судов. В связи 
с этим особое внимание приобретают вопро-
сы улучшения условий судоходства и повыше-

ния требований безопасности за счет рекон-
струкции водных путей и портов, улучшения 
эксплуатации судоходных ГТС и повышения 
их пропускной способности, строительства 
новых ниток шлюзов и водно-транспортных 
соединений, дальнейшего развития инфра-
структуры водного транспорта и других ме-
роприятий.

В настоящее время сдана в эксплуата-
цию вторая нитка шлюза Кочетовского гидро-
узла на нижнем Дону, завершается строитель-
ство новых портов на Балтике для перевозки 
массовых грузов (угля, минеральных удоб-
рений, леса и нефтепродуктов), осуществля-
ется реконструкция отдельных гидроузлов. 
Постепенно увеличиваются перевозки грузов 
по водным путям России, и на отдельных на-
правлениях они уже достигли докризисного 
уровня (1991).

В новых условиях развития внутренне-
го водного транспорта стала заметно обнов-
ляться учебная база его вузов и повысились 
требования к качеству подготовки инженер-
ных кадров. В учебные планы подготовки ин-
женеров-гидротехников СПГУВКа введены 
новые дисциплины: исследования, эксплуата-
ция и ремонт ГТС; безопасность ГТС. Кафед-
ры факультета и его лаборатории оснащаются 
современной техникой и компьютерами. В 
настоящее время на факультете имеются два 
компьютерных класса и две учебные мульти-
медийные аудитории. На геобазе в пос. Тол-
мачево завершено строительство жилого дома 
для студентов и к 100-летнему юбилею осу-
ществлена реконструкция гидротехнической 
лаборатории им. проф. В. Е. Тимонова. В ней 
полностью обновлен состав стендов, которые 
позволяют выполнять широкие гидравличес-
кие исследования в области русловых процес-
сов и работы различных гидротехнических 
сооружений. В лаборатории установлен также 
крупномасштабный универсальный шлюзо-
вой стенд, не имеющий на момент создания 
аналогов в России. С 2005/06 учебного года 
увеличен до 50 чел. прием студентов на бюд-
жетный основе по специальности «Гидротех-
ническое строительство».

Гидротехнический факультет СПГУВК 
с его обновленной и новой базой, как и в пре-
жние годы, продолжает осуществлять под-
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готовку высококвалифицированных инже-
нерных кадров — гидротехников широкого 
профиля по проектированию, строительству 
и эксплуатации водных путей, портов и гид-
ротехнических сооружений, а также инже-
неров по комплексному использованию и 
охране водных ресурсов. За 79 лет суще-
ствования гидротехнического факультета 

в ЛИИВТе–ЛИВТе–СПГУВКе подготовлено 
7286 инженера-гидротехника и 429 инжене-
ров по комплексному использованию и охра-
не водных ресурсов. Выпускники факультета 
востребованы как в системе внутреннего вод-
ного транспорта и гидротехнического строи-
тельства, так и в других отраслях народного 
хозяйства страны.
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ПОДГОТОВКА КАДРОВ РОССИЙСКОГО ФЛОТА И ОСНОВНЫЕ 
ВЕХИ ИСТОРИИ САНКТ-ПЕТЕРБУРГСКОГО ГОСУДАРСТВЕННОГО 

УНИВЕРСИТЕТА ВОДНЫХ КОММУНИКАЦИЙ

TRAINING SPECIALISTS FOR RUSSIAN FLEET AND MAIN STAGES IN HISTORY
OF SAINT-PETERSBURG STATE UNIVERSITY OF WATER COMMUNICATIONS

Данная статья посвящена подготовке кадров российского гражданского флота, становлению и 
развитию высшего образования в области водных коммуникаций. Предпосылки формирования государс-
твенной системы подготовки кадров для водных коммуникаций начали складываться в XVIII в. В статье 
раскрыта периодизация истории Санкт-Петербургского государственного университета водных комму-
никаций, которая в основном совпадает с историей российского высшего образования в данной области.

This article is devoted to the training specialists for Russian marine fl eet, establishment and development 
higher education in the fi eld of waterway communications. Preconditions of creating state system of training 
specialists for waterway communications appeared in the XVIII th century. The article gives main stages of history 
of Saint-Petersburg State University of Water Communications which in general coincide with the history of Russian 
higher education in this fi eld.

Ключевые слова: история водного транспорта, транспортное образование, Корпус инженеров водя-
ных и сухопутных сообщений, ЛИВТ, СПГУВК.

Key words: history of waterway transport, transport education, Corps of Engineers of Waterway and Land 
Communications, Leningrad Institute of Water Transport, SPBUWC.
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РАЗВИТИЕМ Российского государ-
ства, расширением его территории 
вопрос о водных коммуникациях как 

наиболее эффективных приобретает все боль-
шее значение. В Уложении 1649 г. имеется за-
кон об охране судоходства. Систематическая 
деятельность в этом направлении начинается 
при Петре I, что связано в огромной мере с за-
ботами о преуспевании торговли и промыш-
ленности. Петр I не только обеспечил выход 
России к Балтийскому морю, но и положил 
начало важнейшим каналам, соединяющим 
его с Каспийским морем. Учрежденная им 
Коммерц-коллегия должна была наблюдать 
также за производством работ по «водяным 
сообщениям».

Создание российского флота началось 
зимой 1696 г. в Воронеже. Благодаря этому 
флоту, прошедшему по р. Северный Донец и 
Дон, в июне 1696 г. была взята турецкая кре-
пость Азов. В 1700 г. в связи с началом Север-
ной войны началось строительство флота в 
Лодейном Поле. Флот был необходим не толь-
ко для военных, но и для гражданских целей. 
Без флота невозможно было осуществлять ни 
внутреннюю, ни внешнюю торговлю. Стро-
ительство и эксплуатация флота требовали 
подготовки соответствующих кадров.

Начало транспортному образованию 
было положено Указом Петра I от 14 января 
1701 г. об учреждении в Москве Школы ма-
тематических и навигационных наук. Так 
была обозначена первая веха в истории об-
разования в области водных коммуникаций.                          
С июня 1701 г. Школа была размещена в пред-
назначенной для астрономических наблюде-
ний Сретенской (Сухаревой) башне1. Во главе 
Школы был поставлен боярин Ф. А. Головин. 
В ней обучали арифметике, геометрии, три-
гонометрии, черчению, фехтованию. Высшей 
ступенью считались морские науки: навига-
ция, астрономия, география. К лету 1702 г. в 
ней насчитывалось 180, а к январю 1703 г. — 
уже 300 учеников. Это были в основном дети 
дворян и гвардейских солдат2.

В 1708 г. издается первый учебник по 
судовождению и строительству водных путей 

1  Снегирев И. М. Сухарева башня в Москве // Русские 
достопамятности. М., 1877. T. I. С. 65.
2  Германчук В. Три века морского образования в России // 
За кадры верфям. 2007. № 3. С. 2.

«Книга о способах, творящих восхождение 
рек свободное»3. Основав Санкт-Петербург 
как город будущей морской славы России, 
Петр I в 1715 г. переводит 200 учеников стар-
ших классов московской Школы математиче-
ских и навигационных наук в Санкт-Петербург 
и учреждает Морскую академию для подготов-
ки кадров для военно-морского флота России. 
Таким образом, при Петре I началось создание 
предпосылок государственной системы подго-
товки кадров для водных коммуникаций.

В второй половине XVIII в. актуальной 
задачей оставалось расширение подготовки 
кадров для водного транспорта. Первая по-
пытка создания системы среднего специаль-
ного образования на водном транспорте пред-
принимается в царствовании Екатерины II. 
В 1769 г. Адмиралтейская коллегия предста-
вила императрице свои соображения о со-
здании средних учебных морских заведений 
«для снабжения шкиперами и штурманами 
купеческих судов». В 1786 г. такие учебные 
заведения создаются в Санкт-Петербурге и 
Архангельске. Так возникло первое в Северо-
Западном регионе торгово-мореходное учеб-
ное заведение — Водоходное училище Санкт-
Петербургской губернии.

В Положении о Водоходном училище 
говорилось: «Учреждаемое в городе Санкт-
Петербурге Водоходное училище служит 
для всех желающих жителей сего города и 
губернии его уездных городов так, что дети 
их будут обучаемы наукам, к водоходству 
потребным, без всякой оплаты». В правилах 
приема в училище указывалось: «Принимать 
в Водоходное училище таких учеников, кото-
рые кончили первую и вторую часть арифме-
тики, предписанную в народных училищах, 
и положили правильное основание в языке 
российском». Учебная программа теперь 
предусматривала изучение географии, мор-
ских карт, геометрии, тригонометрии плоской 
и сферической, навигации, краткого понятия 
о морском праве, изложенного в Водоход-
ном уставе, «бухгалтерства на итальянский 
образец», немецкого и английского языков. 
Размещалось училище в двухэтажном доме 

3  Книга о способах, творящих восхождение рек сво-
бодное. СПб., 1708. ФГУ «Российская государственная 
библиотека». Коллекция книг гражданской печати 
XVIII в.
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в Литейной части Санкт-Петербурга, рядом с 
Пантелеймоновской церковью.

Император Павел I в области транспорт-
ной политики сохранил полную преемствен-
ность. В 1797 г. он учредил должность глав-
ного директора водяных коммуникаций. Им 
был назначен Я. Е. Сиверс, который хорошо 
разбирался в гидротехническом строитель-
стве. Кстати, и сам термин «водяные комму-
никации» также впервые появляется при Пав-
ле I. В 1798 г. указом Павла I был образован 
Департамент водяных коммуникаций — ор-
ган государственного управления на речном 
транспорте. Кроме департамента учреждается 
Экспедиция устроения дорог. Вся территория 
страны разделяется на 10 транспортных окру-
гов.

Для строительства и эксплуатации во-
дяных и сухопутных путей сообщений необ-
ходимы были инженеры. Поэтому 20 ноября 
(2 декабря) 1809 г. вышел Манифест импера-
тора Александра I, которым были учреждены 
Управление водяными и сухопутными сооб-
щениями и «для образования способных ис-
полнителей» Институт Корпуса инженеров 
путей сообщения. Это означает, что Институт 
должен готовить кадры для Корпуса инжене-
ров путей сообщения.

9 сентября 1810 г. в «Санкт-Петербург-
ских ведомостях» было опубликовано объяв-
ление о приеме в институт. Экзамены прово-
дились в октябре. По результатам экзаменов 
отобрали 40 человек. Занятия начались 1 ноя-
бря 1810 г. Институт был открыт торжествен-
ным молебном, после которого учащиеся были 
распределены по двум группам (бригадам): 
водных и сухопутных путей сообщения.

Первым руководителем института был 
назначен испанец Августин Бетанкур (1758–
1824). Бетанкур был приглашен в Россию, так 
как обладал опытом создания родственного 
учебного заведения — Школы инженеров до-
рог и мостов в Испании. Он  приобрел извест-
ность как автор первого учебника по основам 
машиностроения — Курс построения машин, 
ставший на полвека настольной книгой всех 
европейских инженеров1.

1  Боголюбов А. Н., Павлов В. Е., Филатов Н. Ф. Августин 
Бетанкур (1758–1824). Ученый, инженер, архитектор, 
градостроитель. Н. Новгород: ННГУ, 2002. С. 98–99.

А. Бетанкур так сформулировал ос-
новную цель Института Корпуса инженеров 
путей сообщения: «...снабдить Россию инже-
нерами, которые прямо по выходе из заведе-
ния могли бы быть назначены к производству 
работ в Империи... Воспитанники института 
должны быть знакомы с основными началами 
наук и практическими приложениями к инже-
нерному искусству».

С 1809 г. история российского высшего 
образования в области водных коммуникаций 
совпадает в основном с периодизацией исто-
рии СПГУВК и делится на два основных эта-
па и десять периодов. Первый этап (1809–1930) 
— становление российской транспортной на-
уки и высшего образования в области водных 
коммуникаций — включает пять периодов:

1. 1809–1823 гг. Становление Институ-
та Корпуса инженеров путей сообщения как 
открытого гражданского учебного заведения, 
готовившего инженеров-поручиков для стро-
ительства и эксплуатации водных путей.

2. 1823–1864 гг. Преобразование инс-
титута в закрытое военно-учебное заведение 
по типу кадетского корпуса. В учебный план 
вводятся курсы военных наук (фортификация 
и артиллерия) и гражданский курс (построе-
ние железных дорог, 1835).

3. 1864–1900 гг. В 1864 г. в связи с раз-
витием предпринимательства и появлением 
частных судовладельческих компаний воз-
растает необходимость в расширении подго-
товки специалистов гражданского профиля. 
Происходит реформирование института в от-
крытое учебное заведение. В 1877 г. Институ-
ту присваивается имя императора Александра 
I. В институте устанавливается 5-летний срок 
обучения, начинается издание своих научных 
сборников, разрабатывается программа пор-
тостроительных работ.

4. 1900–1917 гг. В начале XX в. Инс-
титут инженеров путей и сообщения импе-
ратора Александра I продолжает оставаться 
единственным транспортным высшим учеб-
ным заведением в стране. В 1903 г. ученый 
совет принимает решение об усилении вни-
мания к изучению экономических вопросов в 
специальных дисциплинах. В 1907 г. откры-
вается учебная гидротехническая лаборато-
рия.
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5. 1918–1930 гг. После октября 1917 г. в 
сложных условиях революционного времени 
начинается перестройка работы института 
с учетом новых требований. При институте 
открывается Петроградская школа техников 

путей сообщения (1918) В 1920 г. в институ-
те учреждаются факультеты: сухопутных со-
общений, водных сообщений  и инженерных 
сооружений. Петроградский институт (с 
1924 г. — Ленинградский) инженеров путей 

Рис. 1. Сеть невоенных морских и речных учебных заведений в Российской империи на рубеже XIX–XX вв.

,

,

,

,



Ж У Р Н А Л
университета
в о д н ы х
коммуникаций

В
ы

п
ус

к
3

244

сообщения увеличивает прием студентов за 
счет детей рабочих и крестьян, для которых 
создается рабфак.

На рубеже XIX–XX вв. в России сущест-
вовало более 30 невоенных гражданских мор-
ских и речных средних учебных заведений, 
которые обеспечивали кадрами российские 
флоты, дислоцированные на Балтийском, Чер-
ном, Каспийском и Белом морях (рис. 1) 1.

В период Первой мировой и Граждан-
ской войн значительная часть невоенных мор-
ских и речных средних учебных заведений 
была закрыта. В 1930-е гг. в связи с индуст-
риализацией снова выросла потребность не 
только в техниках, но и инженерах-транспор-
тниках.

Начался второй этап в истории высшего 
транспортного образования. На данном этапе 
началось развитие ЛИВТа как самостоятель-
ного учебного и научного учреждения. На 
втором этапе нами выявлены пять периодов:

1. 1930–1941 гг. В 1930 г. Ленинградский 
институт инженеров путей сообщения реорга-
низован в четыре самостоятельных учебных 
заведения по видам транспорта: Ленинград-
ский институт инженеров водного транспорта 
(ЛИИВТ), Ленинградский институт инжене-
ров железнодорожного транспорта, Ленин-
градский автодорожный институт (ЛАДИ), 
Ленинградский институт инженеров граждан-
ского воздушного флота (ЛИИГВФ). В дово-
енный период развития ЛИИВТа расширяется 
подготовка кадров по новым специальностям. 
Создание гидротехнического, механического 
и эксплуатационного факультетов ЛИИВТа.  
В 1934 г. был создан инженерно-экономичес-
кий факультет. В 1938 г. на базе механическо-
го факультета были созданы механизаторский 
и судомеханический факультеты.

2. 1941–1944 гг. В связи с началом Ве-
ликой Отечественной войны принимается 
решение об эвакуации ЛИИВТа в г. Горький 
(Нижний Новгород). Сотрудники и студенты 
ЛИИВТа героически сражаются на фронтах 
Великой Отечественной войны. В г. Горький 
образуется Объединенный Горьковский и Ле-
нинградский институт инженеров водного 
транспорта.

1  Барбашев Н. И. К истории мореходного образования 
в России. М.: Изд. АН СССР, 1959. С. 216.

3. 1945–1958 гг. Возвращение института 
в Ленинград, расширение подготовки специ-
алистов и развитие научных исследований, 
направленных на восстановление и совер-
шенствование водного транспорта. В 1955 г. 
открытие кораблестроительного и электроме-
ханического факультетов.

4. 1959–1993 гг. В 1959 г. состоялось 
объединение ЛИИВТа с Центральным науч-
но-исследовательским институтом речного 
флота (ЦНИИРФ) в Ленинградский инс-
титут водного транспорта (ЛИВТ). Таким 
образом, отраслевая наука была объедине-
на с подготовкой специалистов. В 1960 г. в 
ЛИВТ вошел Экспериментально-исследова-
тельский завод (ЭИЗ). В 1962–1963 гг. были 
созданы Киевский и Московский филиалы 
ЛИВТа. В 1964 г. на базе Московского фи-
лиала открылся Московский институт ин-
женеров водного транспорта. В 1968 г. при 
ЛИВТе был создан Вычислительный центр 
пароходств северо-западных бассейнов 
Минречфлота РСФСР. В 1980 г. ЛИВТ был 
награжден орденом Трудового Красного 
Знамени.

5. 1993–2009 гг. В 1993 г. ЛИВТу был 
присвоен статус технического университета 
и он получил новое название — Санкт-Пе-
тербургский государственный университет 
водных коммуникаций (СПГУВК). В 1994 г. 
был создан юридический факультет, в 2000 г. 
— гуманитарный факультет и факультет ин-
формационных технологий. В 2000 г. вклю-
чен в состав СПГУВК Санкт-Петербургский 
колледж водного транспорта. В 2005 г. 
СПГУВК награжден Дипломом лауреата 
конкурса в номинации «100 лучших вузов 
России».

На всех этапах 200-летней истории 
СПГУВК осуществлял подготовку высокок-
валифицированных кадров. Сегодня универ-
ситет функционирует как отраслевой учеб-
ный комплекс непрерывного флотского об-
разования для речного транспорта, в состав 
которого входят 13 факультетов, 52 кафедры, 
учебные и научные центры, а также Колледж 
инновационных технологий специалистов 
флота.
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