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ИННОВАЦИИ СИСТЕМЫ УПРАВЛЕНИЯ ТРАНСПОРТНЫМИ ПОТОКАМИ С ЦЕЛЬЮ ПОВЫШЕНИЯ ЭФФЕКТИВНОСТИ  ПАССАЖИРСКИХ ПЕРЕВОЗОК 
Аннотация: В статье рассмотрены возможности повышения эффективности деятельности транспортных компаний в сфере регулярных пассажирских перевозок в условиях  применения инновационных систем управления транспортными потоками.
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Цифровизация сферы информационного управления сделала возможным создание информационных систем  для координирования транспортных потоков по различным видам транспорта. Так, к примеру, за последние годы  в соответствии с целями Транспортной стратегии Российской Федерации в сфере управления водным транспортом были созданы электронные навигационные карты внутренних водных путей, в сфере управления автомобильным транспортом - введена в промышленную эксплуатацию государственная автоматизированная информационная система «ЭРА-ГЛОНАСС», в сфере управления железнодорожным транспортом - ОАО «РЖД» работает над проектом RFID
, предусматривающим маркировку высокочастотными метками железнодорожных составов (грузовых и пассажирских), а также путей и транспортных узлов, с целью контроля перемещения и формирования общей информационной системы слаженной и бесперебойной работы транспорта [1]. 

В ходе исследования автором установлено, что инновационный подход в системе управления транспортом (электронные карты автомобильных дорог, внутренних водных и железнодорожных путей, навигационные системы и информационное интерактивное обеспечение) делает возможным снижение уровня неэффективных расходов транспортных компаний (перевозчиков). 

Понятие «инновации» [2] определено как «внедренное или внедряемое новшество (нововведение), основанное на использовании новых информационно-коммуникационных технологий и современных технических решениях, позволяющее как повысить эффективность бизнес-процессов, так и улучшить качество продукции (транспортных услуг)».

В качестве основного способа усовершенствования потребительских свойств инновационных систем управления транспортными потоками является, по мнению авторов, внедрение системы интерактивной навигации, позволяющей потребителям транспортных услуг активно участвовать в формировании рейсов, воздействуя тем самым на повышение рентабельности деятельности перевозчиков.
Основными принципами работы данной системы должны выступать:
1) рациональный подход к планированию расходов перевозчика;
2) обеспечение обратной связи с потребителем;
3) прозрачность действий перевозчика и открытость системы для всех участников транспортного процесса на каждом этапе взаимодействия участников.
С целью математического описания получения экономического эффекта от внедрения инноваций в виде информационной системы интерактивной навигации, предлагается использовать для удобства универсальную обобщенную формулу
 расходов транспортного предприятия, подходящую для различных видов транспорта:
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где  SНК - расходы на начально-конечные операции, руб. (на подготовку транспортного средства к рейсу, время ожидания в пунктах отправления и назначения и т.п.);

SДВ - расходы на движенческую операцию, руб./км (непосредственно на осуществление перевозки пассажиров);

L - расстояние перевозки, предусмотренное маршрутом, км.

Универсальность данной формулы подтверждается возможностью применения для расчета общих расходов перевозчика на любых видах транспорта, т.к. любые перевозки характеризуются определенной дальностью (расстоянием перевозки), от которой прямо пропорционально зависит объем расходов на движенческие операции. Расходы на начально-конечные операции также характерны любым видам транспорта. Единственным уточнением для перевозок водным транспортом может быть корректировка расходов (в сторону увеличения) на расходы, предусмотренные во время шлюзования. Однако данное уточнение, на наш взгляд, в рамках приведенной формулы уместно произвести, присовокупив расходы на шлюзование к расходам на начально-конечные операции, поскольку и те и другие не имеют прямой зависимости от дальности перевозки.
Однако автор  статьи предлагает скорректировать данную формулу, выделив в составе расходов на движенческую операцию постоянные расходы, не зависящие от проходимого за рейс расстояния (фиксированная заработная плата экипажа (оклад) с начислениями, лизинговые платежи при наличии, расходы на плановый ремонт и т.п.) и переменные расходы, непосредственно зависящие от проходимого судном расстояния (расходы на топливо, прочие расходные материалы, надбавки к заработной плате за выполнение планов по перевозкам, амортизация и т.п.). То есть представить формулу общих расходов на перевозку целесообразнее следующим образом:
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где 
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В качестве конечного (итогового) показателя эффективности пассажирских перевозок авторы считают наиболее целесообразным использовать показатель рентабельности перевозок ( 
[image: image5.wmf]R
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), определяемый по следующей формуле
:


[image: image6.wmf]%

100

´

=

S

П

р

пр

R

  ,                                                                   (3)
где 
[image: image7.wmf]р

П

 - прибыль от реализации услуг, руб.,
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 - затраты на реализацию услуг (расходы по обычным видам деятельности), руб.

Универсальность данной формулы для различных видов транспорта также доказательна ввиду универсальности исходных показателей, формирующих данную зависимость.
При этом показатель затрат на реализацию услуг (
[image: image9.wmf]S

) может быть рассчитан по формуле 1.

Прибыль от реализации услуг (
[image: image10.wmf]р

П

) определяется как разность между выручкой от реализации услуг (доходами по обычным видам деятельности) и затратами на реализацию услуг (
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 - выручка от реализации услуг (доходы по обычным видам деятельности), руб.,
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 - затраты на реализацию услуг (расходы по обычным видам деятельности), руб.     
Введение системы интерактивной навигации, по нашему мнению, даст возможность перевозчикам сократить неэффективные издержки по осуществлению малозаполненных рейсов (например, автобусные рейсы до отдаленных от административного центра малонаселенных пунктов, регулярные перевозки речным транспортом и др

Система интерактивной навигации будет полезна в первую очередь для маловостребованных рейсов в пригородных и междугородних сообщениях, а также на вновь вводимых рейсах и маршрутах. Однако при грамотном использовании указанная система позволит оптимизировать транспортные потоки и снизить неэффективные расходы перевозчиков и в больших городах.
Поскольку внедрение инноваций в форме интерактивной навигации позволит сократить количество нерентабельных рейсов, либо дальность поездки на отдельных рейсах, и тем самым сэкономить эксплуатационные расходы перевозчиков на движенческие операции, авторы статьи делают вывод о возможности корректировки приведенной выше формулы расчета расходов на перевозку пассажиров (формула 2) на инновационную составляющую в виде коэффициента интерактивного регулирования перевозок, влияющего на расстояние, проходимое транспортным средством за день. 
Представить скорректированную формулу автор предлагает в следующем виде:
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где КРЕГ - коэффициент интерактивного регулирования перевозок.
По своей сути коэффициент интерактивного регулирования – это приблизительная доля снижения планируемого к прохождению транспортным средством пути в результате оперативного сокращения, отмены либо объединения рейсов с низкой рентабельностью (последний вариант приемлем в случае, если пункты назначения расположены не последовательно друг за другом, а по разным направлениям).

Применение такого коэффициента позволяет сделать процесс планирования расходов транспортного предприятия более удобным, особенно на начальных этапах планирования, поскольку предполагает использование сценарных подходов, ориентированных на малоизученный спрос потребителей услуг.

Кроме того, широкое применение инновационной системы управления транспортными потоками (особенно в части системы интерактивной навигации) окажет также и положительный социальный эффект, т.к. повысит уровень мобильности населения, в том числе трудовой мобильности, а также сделает малонаселенные и отдаленные от административных центров деревни и села более доступными в транспортном плане для местных жителей и приезжих, что обеспечит привлекательность данных территорий с экономической точки зрения и впоследствии -  улучшение демографической ситуации на периферии.

В целях более рационального использования транспортного парка (в первую очередь это касается именно водного транспорта) целесообразно создавать дополнительные конечные стоянки транспортных средств (станции, причалы) в целях оперативного реагирования перевозчика на изменяющийся спрос потребителей транспортных услуг, поскольку близость пункта отправления к максимальному числу потребителей в конкретный момент, зафиксированный системой интерактивной навигации, позволит отправить в рейс транспортное средство, расположенное в ближайшем конечном пункте, что тоже будет способствовать снижению неэффективных расходов перевозчика на прохождение транспортного пути без пассажиров, как это бывает в случае наличия только одного конечного пункта стоянки транспортных средств. 

При этом корректировка рейсов будет более удобной по различным направлениям следования, а не только в последовательном расположении пунктов назначения, как это было рассмотрено в приведенном выше примере.
Однако создание дополнительных конечных станций потребует значительных инвестиций в транспортную инфраструктуру, что является отдельной темой для  научного исследования и экономического обоснования.
Апробация внедрения системы интерактивной навигации на практике на базе единой системы управления транспортными потоками будет возможна в результате незначительной технической доработки и интеграции информационных систем управления, используемых на различных видах транспорта, на единой информационной платформе (в целях унификации и удобства использования потребителями услуг).
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� Radio Frequency IDentification (радиочастотная идентификация).
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� Распоряжение Министерства транспорта РФ от 18 апреля 2013 г. № НА-37-р "О введении в действие Методических рекомендаций по расчету экономически обоснованной стоимости перевозки пассажиров и багажа в городском и пригородном сообщении автомобильным и городским наземным электрическим транспортом общего пользования"
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