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ВЫБОР МЕТОДА ОЦЕНКИ РЕЗУЛЬТАТИВНОСТИ 
ФУНКЦИОНИРОВАНИЯ КОМПЛЕКСНЫХ СИСТЕМ В ТЕОРИИ 
ПАССАЖИРСКИХ АВТОМОБИЛЬНЫХ ПЕРЕВОЗОК 

С.М. Мочалин, М.Е. Каспер
ФГБОУ ВО «СибАДИ», г.Омск, Россия

AННОТАЦИЯ
Введение. В статье определена актуальность разработки научно-обоснованных решений 
и эффективных инструментов в области оценки результативности .функционирования си-
стем и подсистем пассажирского транспорта общего пользования. Авторами отмечается, 
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что данные решения должны основываться на современных методологических основах оценки 
результативности функционирования комплексных систем, учитывать особенности процес-
са транспортного обслуживания и общие требования к методикам оценки.
Материалы и методы. При написании данной статьи использовались методы системного, 
структурного и сравнительного анализа. Выделяются основные подходы к решению задачи 
оценки результативности функционирования комплексных систем и определяются их недо-
статки и возможность применения для оценки результативности в теории пассажирских ав-
тотранспортных перевозок. 
Результаты. Предлагается использовать модель индексного нормирования, где вся совокуп-
ность тщательно отобранных в соответствии с принятыми стандартами показателей в 
рамках системы преобразуется из абсолютных значений в относительные. В соответствии 
с этим определены задачи и этапы последующих исследований. В статье представлена клас-
сификационная модель формирования базовой системы показателей результативности ра-
боты пассажирского предприятия и функциональная схема их группировки для последующего 
ранжирования показателей по значимости внутри каждой из четырёх групп. 
Обсуждения и заключение. Авторы делают вывод о том, что модель индексного нормирова-
ния можно применять в условиях перевозок пассажирским транспортом общего пользования. 
Систематизированные показатели работы предприятий следует ранжировать в порядке 
значимости, в первую очередь для пассажира, затем – для заказчика услуг и только в послед-
нюю очередь – для предприятия, так как результативность в рыночных условиях – это не 
только хороший финансовый результат, но и обязательно конкурентоспособность предпри-
ятия по качеству услуг и объёму дотаций.

КЛЮЧЕВЫЕ СЛОВА: результативность, транспортный процесс, пассажирские перевозки, 
пассажирское предприятие, модель индексного нормирования.

ВВЕДЕНИЕ
С появлением коммерческих перевозчи-

ков проблемы муниципальных пассажирских 
предприятий во многих городах обострились, 
что отразилось на эффективности функци-
онирования всей системы пассажирского 
транспорта общего пользования. Быстро ме-
няющиеся условия требуют от предприятий 
пассажирского автомобильного транспорта 
пересмотра традиционных методов управле-
ния и постоянного повышения эффективности 
своей деятельности. Как показывает практика, 
в значительной степени согласованность дей-
ствий участников зависит от создания эффек-
тивной системы показателей, оценивающих 
результативность деятельности, от их заин-
тересованности в достижении общих целей и 
задач всей системы. В условиях конкурентной 
борьбы перевозчиков на рынке пассажирских 
автотранспортных услуг за обеспечение каче-
ства транспортной услуги и получение конку-
рентных преимуществ возрастает значимость 
определения результативности транспортного 
процесса, выявление «проблемных мест» и 
решений, способствующих устранению при-
чин, отрицательно воздействующих на транс-
портный процесс [1]. 

Однако в городах отсутствуют эффектив-
ные инструменты оценки результативности 
транспортного процесса пассажирских пе-
ревозок, не определена методика оценки ре-

зультативности транспортного процесса в си-
стеме пассажирских перевозок транспортом 
общего пользования, в том числе и методика 
оценки результативности функционирования 
пассажирских предприятий. Задача оценки 
результативности в целом является многокри-
териальной, многофакторной и имеет множе-
ство вариантов, методов, способов решения, 
но ни один из них не является общепринятым  
[3, 15, 20]. Неточности в оценке результативно-
сти функционирования систем влекут за собой 
экономические потери, рост рисков и несвоев-
ременных управленческих решений по устра-
нению отрицательных факторов, влияют как 
на эффективность предприятия и финансо-
вый результат, так и на качество услуг и конку-
рентоспособность. Современные научные ис-
следования решают задачи оценки результата 
работы системы общественного пассажирско-
го транспорта фрагментарно. Например, наи-
более распространенным средством оценки 
результативности деятельности предприятий 
является анализ отдельных, в основном сто-
имостных показателей работы предприятия за 
плановый период (год). Оценку результативно-
сти функционирования системы общественно-
го пассажирского транспорта часто путают с 
оценкой эффективности. При этом оценка эф-
фективности проводится периодически адми-
нистрацией города, но при этом зачастую не 
учитываются интересы пассажиров, которые 
являются потребителями услуг. 



Вестник СибАДИ, том 15, № 1, 2018. Сквозной номер выпуска – 59 
(Vol. 15, no. 1. 2018. Continuous issue – 59)

62

РАЗДЕЛ II.
ТРАНСПОРТ

Следует отметить, что процесс транспорт-
ного обслуживания – организованный ком-
плекс взаимосвязанных действий, которые в 
совокупности дают ценный результат для по-
требителя. Процесс характеризует выделение 
уровней результативности, а также соответ-
ствующих им параметров, формирование по-
казателей результативности, отвечающих тре-
бованиям пассажира, интересам перевозчика 
и интересам заказчика услуг [1]. Процедура 
оценки результативности – это характеристика 
степени достижения конечного результата (по-
ставленной цели) на основании определенных 
показателей для совершенствования деятель-
ности. 

Методика оценки результативности рабо-
ты предприятий автомобильного транспорта в 
системе пассажирских перевозок транспортом 
общего пользования должна отвечать всем не-
обходимым общим требованиям к методикам 
оценки [9], а именно:

– давать комплексную интегральную оцен-
ку полученных результатов в кратчайшие сро-
ки;

– включать задачи всех видов планирова-
ния и управления;

– позволять идентифицировать и описы-
вать процессы функционирования;

– определять взаимосвязь показателей
оценки результативности;

– выявлять причинно-следственные связи
возникновения снижения результативности;

– содержать элементы динамичной систе-
мы с учетом неопределенностей; 

– быть чёткой, ясной, последовательной,
независимой, обоснованной;

– способствовать повышению результатив-
ности функционирования системы пассажир-
ских перевозок транспортом общего пользова-
ния;

– повысить достоверность в принятии
управленческих решений и оптимизации ра-
боты предприятий.

МАТЕРИАЛЫ И МЕТОДЫ
При написании данной статьи использо-

вались методы системного, структурного и 
сравнительного анализа. Теоретической и 
методологической основой послужили труды 
отечественных и зарубежных ученых, посвя-
щенные проблемам оценки результативности 
функционирования комплексных систем, в том 
числе и с позиции менеджмента качества; пу-
бликации в периодической печати по данной 
проблеме [1, 2, 4, 6, 14, 16].

Анализ работ в области оценки результа-

тивности функционирования комплексных си-
стем позволяет выделить известные методы 
оценки результативности комплексных систем:

1. На основе анализа степени достижения 
установленных числовых значений целей (по-
казателей). 

Сущность данного подхода состоит в опре-
делении процессов и соответствующих пока-
зателей, оценивании выделенных показателей 
с определенной периодичностью и получении 
комплексного показателя результативности 
[17].

Расчет выполнения показателей целей осу-
ществляется по формуле

транспортного процесса в системе пассажирских перевозок транспортом общего пользования, в
том числе и методика оценки результативности функционирования пассажирских предприятий.
Задача оценки результативности в целом является многокритериальной, многофакторной и
имеет множество вариантов, методов, способов решения, но ни один из них не является обще-
принятым [3, 15, 20]. Неточности в оценке результативности функционирования систем влекут
за собой экономические потери, рост рисков и несвоевременных управленческих решений по
устранению отрицательных факторов, влияют как на эффективность предприятия и финансо-
вый результат, так и на качество услуг и конкурентоспособность. Современные научные иссле-
дования решают задачи оценки результата работы системы общественного пассажирского 
транспорта фрагментарно. Например, наиболее распространенным средством оценки резуль-
тативности деятельности предприятий является анализ отдельных, в основном стоимостных 
показателей работы предприятия за плановый период (год). Оценку результативности функци-
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транспорта фрагментарно. Например, наиболее распространенным средством оценки резуль-
тативности деятельности предприятий является анализ отдельных, в основном стоимостных 
показателей работы предприятия за плановый период (год). Оценку результативности функци-
онирования системы общественного пассажирского транспорта часто путают с оценкой эффек-
тивности. При этом оценка эффективности проводится периодически администрацией города,
но при этом зачастую не учитываются интересы пассажиров, которые являются потребителями
услуг.

Следует отметить, что процесс транспортного обслуживания – организованный комплекс
взаимосвязанных действий, которые в совокупности дают ценный результат для потребителя.
Процесс характеризует выделение уровней результативности, а также соответствующих им па-
раметров, формирование показателей результативности, отвечающих требованиям пассажира,
интересам перевозчика и интересам заказчика услуг [1]. Процедура оценки результативности –
это характеристика степени достижения конечного результата (поставленной цели) на основа-
нии определенных показателей для совершенствования деятельности.

Методика оценки результативности работы предприятий автомобильного транспорта в си-
стеме пассажирских перевозок транспортом общего пользования должна отвечать всем необ-
ходимым общим требованиям к методикам оценки [9], а именно:

-давать комплексную интегральную оценку полученных результатов в кратчайшие сроки;
-включать задачи всех видов планирования и управления;
-позволять идентифицировать и описывать процессы функционирования;
-определять взаимосвязь показателей оценки результативности;
-выявлять причинно-следственные связи возникновения снижения результативности;
-содержать элементы динамичной системы с учетом неопределенностей;
-быть чёткой, ясной, последовательной, независимой, обоснованной;
-способствовать повышению результативности функционирования системы пассажирских

перевозок транспортом общего пользования;
-повысить достоверность в принятии управленческих решений и оптимизации работы пред-

приятий.

МАТЕРИАЛЫ И МЕТОДЫ
При написании данной статьи использовались методы системного, структурного и сравни-

тельного анализа. Теоретической и методологической основой послужили труды отечественных
и зарубежных ученых, посвященные проблемам оценки результативности функционирования
комплексных систем, в том числе и с позиции менеджмента качества; публикации в периодиче-
ской печати по данной проблеме [1, 2, 4, 6, 14, 16].

Анализ работ в области оценки результативности функционирования комплексных систем
позволяет выделить известные методы оценки результативности комплексных систем:

1. На основе анализа степени достижения установленных числовых значений целей (пока-
зателей).

Сущность данного подхода состоит в определении процессов и соответствующих показате-
лей, оценивании выделенных показателей с определенной периодичностью и получении ком-
плексного показателя результативности [17].

Расчет выполнения показателей целей осуществляется по формуле
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телей). 
Недостатки. На качество оценки результа-

тивности может повлиять установка заведомо 
выполнимых целей (показателей) в области 
качества и искажение отчетной информации 
о выполнении целей (показателей), подход яв-
ляется упрощённым и не учитывает степень 
влияния каждого показателя на результатив-
ность всей системы.

2. На основе нормирования показателей,
отобранных для диагностирования состояния 
системы, и присвоения им весовых коэффи-
циентов. Предполагается, что каждый из пара-
метров необходим, а все вместе достаточны 
для описания рассматриваемой системы. При 
этом могут существовать характеристики, уве-
личение значения которых ведет к улучшению 
состояния системы (её сложного свойства), а 
также характеристики, увеличение значения 
которых приводит к его ухудшению. Кроме 
того, возможно существование характеристик, 
критические значения которых разбивают шка-
лу изменений характеристики на два интерва-
ла с противоположными свойствами влияния 
переменной на состояние системы. Нормиро-
ванные показатели могут быть получены с по-
мощью нормирующих функций вида (2), если 
увеличение значения i-й исходной характери-
стики не влечет снижения свойства системы, 
оцениваемого с точки зрения i-го критерия, 
или (3), если при увеличении значения i-й ис-
ходной характеристики, оцениваемое по i-му 
критерию, не возрастает:



Вестник СибАДИ, том 15, № 1, 2018. Сквозной номер выпуска – 59 
(Vol. 15, no. 1. 2018. Continuous issue – 59) 

63

РАЗДЕЛ II.
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Диапазон изменения qi находится в пре-
делах от 0 до 1. Значение qi = 1 может свиде-
тельствовать о благополучии системы по i-му 
критерию, а значение qi = 0 – о ее деградации 
(или наоборот). Таким образом, исходные 
параметры в различных шкалах измерения 
(абсолютные, средние, величины в конкрет-
ных единицах измерения, относительные или 
балльные оценки и т.п.) приводятся к единой 
безразмерной шкале. После этого над их зна-
чениями можно производить математические 
действия с целью получения интегрального 
показателя состояния системы (её свойства). 
Далее вводятся (моделируются) оценки весо-
вых коэффициентов pi . [8, 16]. 

Расчет интегрального (сводного) показате-
ля (ИПР) производится по формуле

где выпK – количество выполненных целей (показателей);

общK – суммарное количество целей (показателей).

Недостатки. На качество оценки результативности может повлиять установка заведомо 
выполнимых целей (показателей) в области качества и искажение отчетной информации о вы-
полнении целей (показателей), подход является упрощённым и не учитывает степень влияния
каждого показателя на результативность всей системы.

2. На основе нормирования показателей, отобранных для диагностирования состояния си-
стемы, и присвоения им весовых коэффициентов. Предполагается, что каждый из параметров
необходим, а все вместе достаточны для описания рассматриваемой системы. При этом могут
существовать характеристики, увеличение значения которых ведет к улучшению состояния си-
стемы (её сложного свойства), а также характеристики, увеличение значения которых приводит
к его ухудшению. Кроме того, возможно существование характеристик, критические значения
которых разбивают шкалу изменений характеристики на два интервала с противоположными
свойствами влияния переменной на состояние системы. Нормированные показатели могут
быть получены с помощью нормирующих функций вида (2), если увеличение значения i-й ис-
ходной характеристики не влечет снижения свойства системы, оцениваемого с точки зрения i-го
критерия, или (3), если при увеличении значения i-й исходной характеристики, оцениваемое 
по i-му критерию, не возрастает:











>

≤<





−

−

≤

==

.max,1

,maxmin
minmax

min

,min,0

)(

ii

iii
ii

ii

ii

iii

xпри

xприx

xпри

xqq (2)











>

≤<





−

−

≤

==

.max,0

,maxmin
minmax

max

,min,1

)(

ii

iii
ii

ii

ii

iii

xпри

xприx

xпри

xqq (3)

Диапазон изменения qi находится в пределах от 0 до 1. Значение qi = 1 может свидетель-
ствовать о благополучии системы по i-му критерию, а значение qi = 0 – о ее деградации (или
наоборот). Таким образом, исходные параметры в различных шкалах измерения (абсолютные,
средние, величины в конкретных единицах измерения, относительные или балльные оценки и
т.п.) приводятся к единой безразмерной шкале. После этого над их значениями можно произво-
дить математические действия с целью получения интегрального показателя состояния систе-
мы (её свойства). Далее вводятся (моделируются) оценки весовых коэффициентов pi . [8, 16].

Расчет интегрального (сводного) показателя (ИПР) производится по формуле
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где qi – нормированное значение критерия,
pi – вес i–го критерия,
n – общее число характеристик,
i – порядковый номер характеристики [8, 16].
Недостатки. Нередко при использовании индексов вес вводится без какого-либо четкого 

обоснования. Чаще всего применяются следующие способы учета веса отдельных критериев:
вес каждого из отобранных параметров просто принимается равным; вес наиболее важных па-
раметров увеличивается или вес второстепенных показателей уменьшается в условное число
раз; вес определяется с помощью мнений экспертов; вес каждого показателя моделируется в
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где qi – нормированное значение критерия, 
pi – вес i–го критерия,
n – общее число характеристик,
i – порядковый номер характеристики [8, 16].

Недостатки. Нередко при использовании 
индексов вес вводится без какого-либо четкого 
обоснования. Чаще всего применяются следу-
ющие способы учета веса отдельных крите-
риев: вес каждого из отобранных параметров 
просто принимается равным; вес наиболее 
важных параметров увеличивается или вес 
второстепенных показателей уменьшается в 
условное число раз; вес определяется с помо-
щью мнений экспертов; вес каждого показате-
ля моделируется в соответствии с выбранны-
ми приоритетами.

3. На основе критериального подхода и 
сравнительного анализа фактических значе-
ний показателей и значений критериев (отно-
шение факта к плану), с интегральной оцен-

кой результатов по квалиметрической шкале 
значимости. Далее строится диаграмма ре-
зультативности процесса, на которой пред-
ставлены кривые кумулятивных сумм и зоны 
пересечения фактического значения показа-
теля и значения критерия. Результативность 
определяется как отношение суммы фактиче-
ских значений показателей к сумме значений 
критериев (суммой является последняя точка 
кривой кумулятивных сумм на графике). Затем 
строится график зависимости коэффициентов 
значимости показателя от количества выяв-
ленных несоответствий, где 10 несоответствий 
– это нулевая результативность [18].

Недостатки. Данный метод не позволяет 
выразить динамику показателей в их взаим-
ном отношении и не может использоваться 
для абсолютных показателей.

4. На основе алгоритма по обобщенной 
функции желательности как способа перевода 
натуральных значений с любыми единицами 
измерения в единую безразмерную числовую 
шкалу, определенную на интервале от 0 до 1.  
Обобщенная функция желательности (D) 
представляет собой среднее геометрическое 
из частных функций, чтобы избежать «зануле-
ния», предложены следующие формулы [14]: 
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определенную на интервале от 0 до 1. Обобщенная функция желательности (D) представляет
собой среднее геометрическое из частных функций, чтобы избежать «зануления», предложены
следующие формулы [14]:

,
2

2
max

2
max

xx
xx

d
i

i
i +

⋅⋅
= (5)

если увеличение показателя xi является «желательным»,

,
2

2
min

2
min

xx
xx

d
i

i
i +

⋅⋅
= (6)

если увеличение показателя xi является «нежелательным».

Используя рекомендованные градации по функции желательности Харрингтона выделяются
зоны, соответствующие «хорошему», «удовлетворительному», «плохому» и «очень плохому» 
состоянию.

Недостатки. Данный метод не позволяет выразить динамику показателей в их взаимном
отношении.

5. На основе модели индексного нормирования оценки результативности (МИНОР).
В соответствии с МИНОР вся совокупность ключевых показателей в рамках системы [11, 12]

преобразуется из абсолютных значений в относительные, а именно – в цепные темпы роста 
данных показателей. В этом заключается «динамическая» компонента модели, т. е. при изме-
рении результативности системы акцент делается на величине приращения данного показате-
ля, а не на его достигнутом абсолютном уровне. Кроме того, это позволяет произвести «свер-
тывание» разноразмерных показателей. Нормативность МИНОР заключается в том, что жела-
тельные уровни изменения показателей результативности, а следовательно, и их приоритет-
ность устанавливаются субъектом управления посредством ранжирования всей совокупности
показателей по принципу предпочтительности темпа роста данного показателя в системе. Ран-
жирование позволяет выразить динамику показателей в их взаимном отношении, т. е. позволя-
ет оценить свойство системы, которое ни одним из показателей в отдельности оценено быть не 
может. Таким образом, измерение результативности системы приобретает формализованную
основу: мерой результативности в рассматриваемом интервале времени выступает ранжиро-
ванный ряд оценок темпов роста определенного набора показателей. Ранжированный ряд тем-
пов роста показателей характеризует нормативно установленный набор вариантов взаимодей-
ствия структурных элементов системы. Особенность применения МИНОР заключается в опре-
делении перечня показателей для оценки результативности системы с обоснованием эталона 
такого перечня показателей [13, 19].

РЕЗУЛЬТАТЫ
На основании анализа библиографических источников для разработки методики оценки ре-

зультативности функционирования пассажирских автотранспортных предприятий можно при-
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лательным», 
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если увеличение показателя xi является «не-
желательным». 

где выпK – количество выполненных целей (показателей);

общK – суммарное количество целей (показателей).

Недостатки. На качество оценки результативности может повлиять установка заведомо 
выполнимых целей (показателей) в области качества и искажение отчетной информации о вы-
полнении целей (показателей), подход является упрощённым и не учитывает степень влияния
каждого показателя на результативность всей системы.

2. На основе нормирования показателей, отобранных для диагностирования состояния си-
стемы, и присвоения им весовых коэффициентов. Предполагается, что каждый из параметров
необходим, а все вместе достаточны для описания рассматриваемой системы. При этом могут
существовать характеристики, увеличение значения которых ведет к улучшению состояния си-
стемы (её сложного свойства), а также характеристики, увеличение значения которых приводит
к его ухудшению. Кроме того, возможно существование характеристик, критические значения
которых разбивают шкалу изменений характеристики на два интервала с противоположными
свойствами влияния переменной на состояние системы. Нормированные показатели могут
быть получены с помощью нормирующих функций вида (2), если увеличение значения i-й ис-
ходной характеристики не влечет снижения свойства системы, оцениваемого с точки зрения i-го
критерия, или (3), если при увеличении значения i-й исходной характеристики, оцениваемое 
по i-му критерию, не возрастает:
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Диапазон изменения qi находится в пределах от 0 до 1. Значение qi = 1 может свидетель-
ствовать о благополучии системы по i-му критерию, а значение qi = 0 – о ее деградации (или
наоборот). Таким образом, исходные параметры в различных шкалах измерения (абсолютные,
средние, величины в конкретных единицах измерения, относительные или балльные оценки и
т.п.) приводятся к единой безразмерной шкале. После этого над их значениями можно произво-
дить математические действия с целью получения интегрального показателя состояния систе-
мы (её свойства). Далее вводятся (моделируются) оценки весовых коэффициентов pi . [8, 16].

Расчет интегрального (сводного) показателя (ИПР) производится по формуле
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где qi – нормированное значение критерия,
pi – вес i–го критерия,
n – общее число характеристик,
i – порядковый номер характеристики [8, 16].
Недостатки. Нередко при использовании индексов вес вводится без какого-либо четкого 

обоснования. Чаще всего применяются следующие способы учета веса отдельных критериев:
вес каждого из отобранных параметров просто принимается равным; вес наиболее важных па-
раметров увеличивается или вес второстепенных показателей уменьшается в условное число
раз; вес определяется с помощью мнений экспертов; вес каждого показателя моделируется в

(2)

где выпK – количество выполненных целей (показателей);

общK – суммарное количество целей (показателей).

Недостатки. На качество оценки результативности может повлиять установка заведомо 
выполнимых целей (показателей) в области качества и искажение отчетной информации о вы-
полнении целей (показателей), подход является упрощённым и не учитывает степень влияния
каждого показателя на результативность всей системы.

2. На основе нормирования показателей, отобранных для диагностирования состояния си-
стемы, и присвоения им весовых коэффициентов. Предполагается, что каждый из параметров
необходим, а все вместе достаточны для описания рассматриваемой системы. При этом могут
существовать характеристики, увеличение значения которых ведет к улучшению состояния си-
стемы (её сложного свойства), а также характеристики, увеличение значения которых приводит
к его ухудшению. Кроме того, возможно существование характеристик, критические значения
которых разбивают шкалу изменений характеристики на два интервала с противоположными
свойствами влияния переменной на состояние системы. Нормированные показатели могут
быть получены с помощью нормирующих функций вида (2), если увеличение значения i-й ис-
ходной характеристики не влечет снижения свойства системы, оцениваемого с точки зрения i-го
критерия, или (3), если при увеличении значения i-й исходной характеристики, оцениваемое 
по i-му критерию, не возрастает:











>

≤<





−

−

≤

==

.max,1

,maxmin
minmax

min

,min,0

)(

ii

iii
ii

ii

ii

iii

xпри

xприx

xпри

xqq (2)











>

≤<





−

−

≤

==

.max,0

,maxmin
minmax

max

,min,1

)(

ii

iii
ii

ii

ii

iii

xпри

xприx

xпри

xqq (3)

Диапазон изменения qi находится в пределах от 0 до 1. Значение qi = 1 может свидетель-
ствовать о благополучии системы по i-му критерию, а значение qi = 0 – о ее деградации (или
наоборот). Таким образом, исходные параметры в различных шкалах измерения (абсолютные,
средние, величины в конкретных единицах измерения, относительные или балльные оценки и
т.п.) приводятся к единой безразмерной шкале. После этого над их значениями можно произво-
дить математические действия с целью получения интегрального показателя состояния систе-
мы (её свойства). Далее вводятся (моделируются) оценки весовых коэффициентов pi . [8, 16].

Расчет интегрального (сводного) показателя (ИПР) производится по формуле

,
1

∑
=

⋅=
n

i
ii pqИПР (4)

где qi – нормированное значение критерия,
pi – вес i–го критерия,
n – общее число характеристик,
i – порядковый номер характеристики [8, 16].
Недостатки. Нередко при использовании индексов вес вводится без какого-либо четкого 

обоснования. Чаще всего применяются следующие способы учета веса отдельных критериев:
вес каждого из отобранных параметров просто принимается равным; вес наиболее важных па-
раметров увеличивается или вес второстепенных показателей уменьшается в условное число
раз; вес определяется с помощью мнений экспертов; вес каждого показателя моделируется в

 

(3)



Вестник СибАДИ, том 15, № 1, 2018. Сквозной номер выпуска – 59 
(Vol. 15, no. 1. 2018. Continuous issue – 59)

64

РАЗДЕЛ II.
ТРАНСПОРТ

Используя рекомендованные градации по 
функции желательности Харрингтона выде-
ляются зоны, соответствующие «хорошему», 
«удовлетворительному», «плохому» и «очень 
плохому» состоянию. 

Недостатки. Данный метод не позволяет 
выразить динамику показателей в их взаим-
ном отношении.

5. На основе модели индексного нормиро-
вания оценки результативности (МИНОР). 

В соответствии с МИНОР вся совокупность 
ключевых показателей в рамках системы [11, 
12] преобразуется из абсолютных значений
в относительные, а именно – в цепные тем-
пы роста данных показателей. В этом заклю-
чается «динамическая» компонента модели,  
т. е. при измерении результативности систе-
мы акцент делается на величине приращения 
данного показателя, а не на его достигнутом 
абсолютном уровне. Кроме того, это позво-
ляет произвести «свертывание» разнораз-
мерных показателей. Нормативность МИНОР 
заключается в том, что желательные уровни 
изменения показателей результативности, а 
следовательно, и их приоритетность устанав-
ливаются субъектом управления посредством 
ранжирования всей совокупности показателей 
по принципу предпочтительности темпа роста 
данного показателя в системе. Ранжирование 
позволяет выразить динамику показателей в 
их взаимном отношении, т. е. позволяет оце-
нить свойство системы, которое ни одним из 
показателей в отдельности оценено быть не 
может. Таким образом, измерение результа-
тивности системы приобретает формализо-
ванную основу: мерой результативности в 
рассматриваемом интервале времени высту-
пает ранжированный ряд оценок темпов роста 
определенного набора показателей. Ранжиро-
ванный ряд темпов роста показателей харак-
теризует нормативно установленный набор 
вариантов взаимодействия структурных эле-
ментов системы. Особенность применения 
МИНОР заключается в определении перечня 
показателей для оценки результативности си-
стемы с обоснованием эталона такого переч-
ня показателей [13, 19]. 

РЕЗУЛЬТАТЫ
На основании анализа библиографических 

источников для разработки методики оцен-
ки результативности функционирования пас-
сажирских автотранспортных предприятий 
можно применить модель индексного норми-
рования оценки результативности (МИНОР), 
которая содержит оценку снижения резуль-

тативности под воздействием i-го фактора 
(среди факторов, которые запланированы в 
порядке значимости) на основе измерения 
близости двух ранговых упорядочений темпов 
роста (план и факт) с помощью расчётных ко-
эффициентов ранговой корреляции Спирмена 
и Кендалла, коэффициентов обобщенной и 
положительной оценки результативности [7, 
10]. Влияние факторов оценивается по тому, 
насколько они снизили оценку результативно-
сти по сравнению с плановой, при этом рас-
считывается доля влияния каждого показателя 
на общее снижение уровня результативности 
системы. Далее по правилу Парето-анализа 
«80/20» выделяют факторы-показатели, ока-
зывающие наибольшее негативное влияние 
на результативность. Для объективной оценки 
результативности транспортного процесса по-
казатели должны быть комплексными и много-
факторными, включающие как качественные, 
так и некачественные, экономические и нату-
ральные критерии, обязательно с использова-
нием международных критериев [2, 4].

При этом при разработке методических и 
практических рекомендаций для оценки ре-
зультативности работы предприятий в систе-
ме пассажирских перевозок ставятся следую-
щие задачи:

1. Выделить факторы, влияющие на ре-
зультативность работы предприятий, опреде-
лить и систематизировать основные показате-
ли с охватом всех участников транспортного 
процесса.

2. Разработать теоретико-методологиче-
ские подходы к совершенствованию методов 
оценки результативности функционирования 
пассажирских предприятий.

3. Разработать методику оценки резуль-
тативности работы предприятий, позволяю-
щую идентифицировать и описать процессы с 
точки зрения эффективности, качества услуг, 
объёма дотаций, определить взаимосвязь по-
казателей оценки результативности, выявить 
причинно-следственные связи возникновения 
снижения результативности.

4. Разработать научно-практические ре-
шения по выявлению и устранению факторов, 
снижающих положительную результативность.

5. Предложить методические рекоменда-
ции по оценке результативности в результате 
экспериментальной проверки полученных тео-
ретических положений, что позволит улучшить 
деятельность предприятий как участников 
процесса.

6. Разработать программный инструмент,
реализованный на стандартном прикладном 
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пакете MS Excel, который позволяет автомати-
зировать расчеты, сокращать время на обра-
ботку информации и вывод результирующей 
информации.

Можно выделить следующие этапы оценки 
результативности транспортного процесса в 
системе пассажирских перевозок транспортом 
общего пользования:

1. Разработка теоретико-методологических
подходов к оценке результативности функцио-
нирования системы пассажирского транспорта 
общего пользования:

1.1. Модель оценки результативности 
транспортного процесса. 

1.2. Формирование системы показателей 
оценки результативности транспортного про-
цесса.

1.3. Исследование взаимосвязей выбран-
ных показателей.

1.4. Разработка блок-схемы оценки резуль-
тативности транспортного процесса [6].

1.5. Методика оценки результативности 
транспортного процесса. 

2. Практическое применение предлагае-
мых подходов.

2.1. Оценка результативности транспорт-
ного процесса в системе пассажирских пере-
возок транспортом общего пользования.

2.2. Разработка рекомендаций по совер-
шенствованию результативности пассажир-
ского транспорта общего пользования.

Конкретный набор показателей результатив-
ности функционирования системы для МИНОР 
зависит от специфики системы. Таким образом, 
следует определить показатели результативно-
сти работы пассажирского предприятия, кото-
рые можно рассчитать или получить из отчёт-
ной документации предприятия (план может 
быть составлен или взят из факта предыдущего 
года). При этом важно включить те показатели, 

с помощью которых результативность работы 
оценивает пассажир и заказчик услуг.

Совокупность показателей результатив-
ности работы предприятия пассажирского 
транспорта может состоять из двух подмно-
жеств – базового и дополнительного. Базовые 
критерии результативности системы позици-
онируются в соответствии с функциональной 
принадлежностью. 

В качестве классификационной модели для 
формирования базовой системы показателей 
результативности, а затем для определения 
эталонного ранга, предлагается основываться 
на следующих стратегических перспективах 
результативности организации по уровню убы-
вания значимости группы показателей:

Вход «Потребитель/общество» – пер-
спектива, оценивающая результаты деятель-
ности организации на рынке, и результаты, 
которых она достигла в отношении удовлетво-
рения интересов внешних потребителей (ко-
эффициент регулярности, эксплуатационная 
скорость и т.д.), характеризует качество услуг.

Вход «Заказчик» – перспектива, оцени-
вающая финансовые результаты работы ор-
ганизации, которые оказывают влияние на 
удовлетворение интересов заказчика услуг 
– Департамент транспорта в сфере субсиди-
рования (дотации, объём перевозок и т.д.), ха-
рактеризует объём услуг.

«Чёрный ящик» предприятия – перспекти-
ва, оценивающая результативность осущест-
вляемых организацией процессов, которые 
оказывают непосредственное влияние на сте-
пень слаженности функционирования процес-
сов на предприятии (коэффициент техниче-
ской готовности, коэффициент использования 
пробега и т.д.), данные показатели не интере-
суют потребителя и заказчика, характеризует 
эффективность.

Вход «Потребитель/общество» – перспектива, оценивающая результаты деятельности
организации на рынке, и результаты, которых она достигла в отношении удовлетворения инте-
ресов внешних потребителей (коэффициент регулярности, эксплуатационная скорость и т.д.),
характеризует качество услуг.

Вход «Заказчик» – перспектива, оценивающая финансовые результаты работы организа-
ции, которые оказывают влияние на удовлетворение интересов заказчика услуг – Департамент
транспорта в сфере субсидирования (дотации, объём перевозок и т.д.), характеризует объём
услуг.

«Чёрный ящик» предприятия – перспектива, оценивающая результативность осуществля-
емых организацией процессов, которые оказывают непосредственное влияние на степень сла-
женности функционирования процессов на предприятии (коэффициент технической готовности,
коэффициент использования пробега и т.д.), данные показатели не интересуют потребителя и
заказчика, характеризует эффективность.

Данную систему показателей можно, например, расширить и включить перспективы, оцени-
вающие результаты, которых достигла организация в отношении удовлетворения интересов
персонала и др.

Все три группы имеют области пересечения (см. рисунок).

Рисунок – Функциональная схема группировки показателей
Figure – Functional scheme for indicators’ grouping

Для эталонного ранжирования показателей предлагается следующий порядок действий:
1) выбрать показатели, входящие в группу №1, которые напрямую влияют на оценку ре-

зультативности со стороны и потребителя, и заказчика услуг, и предприятия (качество-
эффективность-объём: К-Э-О);

2) выбрать показатели, входящие в группу №2, которые напрямую влияют на оценку ре-
зультативности как со стороны потребителя, так и со стороны предприятия и не интересуют за-
казчика (К-Э);

3) выбрать показатели, входящие в группу №3, которые напрямую влияют на оценку ре-
зультативности как со стороны заказчика услуг, так и со стороны предприятия и не интересуют
потребителя (О-Э);

4) выбрать показатели, входящие в группу №4 «чёрный ящик предприятия», которые важ-
ны только для предприятия №4 (Э).

5) ранжировать показатели внутри каждой группы по принципу предпочтительности темпа 
роста каждого показателя – установить приоритетность уровней изменения показателей ре-
зультативности.

Формализованной основой в данном случае служит мера результативности в виде ранжи-
рованного по приоритетности эталонного ряда оценок темпов роста плановых показателей, т.е.
установленного набора рангов «плана» показателей от 1 до i, где i – множество показателей.

ОБСУЖДЕНИЕ И ЗАКЛЮЧЕНИЕ
Для того чтобы определить дальнейшие направления развития системы пассажирского

транспорта общего пользования в условиях достаточно слабой координации работы муници-
пального и коммерческого транспорта, высокой степени износа подвижного состава муници-
пального транспорта и нарастающей конкуренции со стороны частных перевозчиков, целесооб-

Группа №1

Вход «Потребитель/общество»

Вход «Заказчик»

«Чёрный ящик»

предприятия
Результат

Группа №2

Группа №3

Рисунок – Функциональная схема группировки показателей 
Figure – Functional scheme for indicators’ grouping
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Данную систему показателей можно, на-
пример, расширить и включить перспективы, 
оценивающие результаты, которых достигла 
организация в отношении удовлетворения ин-
тересов персонала и др.

Все три группы имеют области пересече-
ния (см. рисунок).

Для эталонного ранжирования показателей 
предлагается следующий порядок действий:

1) выбрать показатели, входящие в груп-
пу №1, которые напрямую влияют на оценку 
результативности со стороны и потребителя, и 
заказчика услуг, и предприятия (качество-эф-
фективность-объём: К-Э-О);

2) выбрать показатели, входящие в груп-
пу №2, которые напрямую влияют на оценку 
результативности как со стороны потребителя, 
так и со стороны предприятия и не интересуют 
заказчика (К-Э);

3) выбрать показатели, входящие в груп-
пу №3, которые напрямую влияют на оценку 
результативности как со стороны заказчика ус-
луг, так и со стороны предприятия и не интере-
суют потребителя (О-Э);

4) выбрать показатели, входящие в груп-
пу №4 «чёрный ящик предприятия», которые 
важны только для предприятия №4 (Э).

5) ранжировать показатели внутри ка-
ждой группы по принципу предпочтительности 
темпа роста каждого показателя – установить 
приоритетность уровней изменения показате-
лей результативности.

Формализованной основой в данном слу-
чае служит мера результативности в виде ран-
жированного по приоритетности эталонного 
ряда оценок темпов роста плановых показате-
лей, т.е. установленного набора рангов «пла-
на» показателей от 1 до i, где i – множество 
показателей. 

ОБСУЖДЕНИЕ И ЗАКЛЮЧЕНИЕ
Для того чтобы определить дальнейшие 

направления развития системы пассажирско-
го транспорта общего пользования в услови-
ях достаточно слабой координации работы 
муниципального и коммерческого транспорта, 
высокой степени износа подвижного состава 
муниципального транспорта и нарастающей 
конкуренции со стороны частных перевозчи-
ков, целесообразно оценивать результатив-
ность работы предприятий в системе пасса-
жирского транспорта общего пользования в 
городе по методике, разработанной с учётом 
комплекса экономико-математических мето-
дов и инженерно-технических решений. Ком-
плексная оценка результативности работы 

систем необходима для разработки меропри-
ятий по совершенствованию функционирова-
ния предприятий и процессов.

Существующие оценки результативности 
функционирования сложных систем [8, 9, 14, 
16, 17, 18] имеют определённые существен-
ные недостатки: упрощённый подход, не учи-
тывающий степень влияния каждого показа-
теля на результативность работы системы в 
целом, невозможность выразить динамику 
показателей в их взаимном отношении и не-
возможность применения подхода при работе 
с абсолютными показателями. Предлагаемые 
различными авторами варианты оценки ре-
зультативности процессов в комплексных си-
стемах основаны на слабо формализованных 
методах, которые имеют низкую точность и 
достоверность. 

По результатам анализа для разработки 
методики оценки результативности процессов 
в системах пассажирского транспорта общего 
пользования, в том числе для оценки резуль-
тативности работы пассажирских предприятий 
выбрана модель индексного нормирования 
оценки результативности, методы Парето и 
Исикава (при проведении анализа значимо-
сти влияния факторов, отрицательно воздей-
ствующих на результативность), определены 
этапы работы. Практическое решение данной 
задачи даст возможность достоверно оценить 
изменение результативности за определённый 
плановый период и определить целесообраз-
ные направления развития в данной ситуации. 

Систематизированные показатели работы 
предприятий предлагается ранжировать в со-
ответствии с классификационной моделью и 
предлагаемой схемой функциональной груп-
пировки показателей, в порядке значимости, в 
первую очередь для пассажира, затем – для 
заказчика услуг, и только в последнюю очередь 
– для предприятия, так как результативность в
рыночных условиях – это не только хороший 
финансовый результат, но и обязательно кон-
курентоспособность предприятия по качеству 
услуг и объёму дотаций [7].
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EVALUATING METHODS’ APPLICATION OF COMPLEX 
SYSTEMS’ EFFECTIVENESS IN THE AUTOMOBILE PASSENGER 
TRANSPORT THEORY 

S.M. Mochalin, M.E. Kasper

ABSTRACT
Introduction. The article determines the relevance of the scientifically sound solutions and effective 
tools’ development in the evaluation of the passenger companies’ performance. The author notes that 
these decisions should be based on the modern methodological principles for assessing the complex 
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systems’ performance, taking into account the specific of the transport service process and the general 
requirements for evaluation methods.
Materials and methods. The methods and tools of the quality management system, methods of system 
and the methods of structural and comparative analysis are used in the research. The main approaches 
to the task assessing effectiveness of the complex systems’ functioning are singled out, and their 
shortcomings, and the possibility of their application for the evaluation of performance in the theory of 
passenger motor transport are determined.
Results. The author proposes to use the index normalization method to develop a methodology 
for assessing the performance of passenger enterprises, where the whole set of carefully selected 
indicators in accordance with accepted standards is converted from absolute values   to relative ones. In 
accordance with it, the tasks and stages of subsequent research are defined. The article presents the 
classification model of the basic system formation of performance indicators and the functional scheme 
of their grouping for the subsequent indicators’ ranking by significance within each of the four groups.
Discussion and conclusion. The author concludes that the index rationing method could be used 
for urban public transportation terms. Systematized enterprises’ indicators should be ranked in order 
of importance, first of all for the passenger, then for the department of transport, and only then for 
the enterprise, because efficiency in market conditions is not only a good financial result, but also the 
enterprise competitiveness for the quality of services and the amount of subsidies.

KEYWORDS: efficiency, transport process, passenger transportation, passenger enterprise, indexation 
model.
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АННОТАЦИЯ
Введение. Диагностика автомобильных двигателей и его систем представляет собой слож-
ный и высокотехнологичный процесс. Считывание кодов неисправностей из памяти элек-


