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Аннотация: Данная статья предлагает определение совместимости и важность ее 
наличия на предприятиях железнодорожного транспорта. Здесь представлены основные 
современные проблемы, препятствующие эффективному развитию транспортной сферы, а 
также возможные варианты их разрешения при правильном управлении совместимостью 
предприятий. В статье предложена поэтапная методика по оценке уровня совместимости 
хозяйствующих субъектов на примере Дирекции социальной сферы СКЖД – филиала 
ОАО «РЖД». Приведен расчет привлекаемых ресурсов по показателю «затратоотдача» 
для обеспечения социального заказа на примере детского оздоровительного лагеря 
«Локомотив». В заключение представлены сводные таблицы необходимого уровня 
привлечений извне и за счет внутренних мероприятий по показателям «капиталоотдача» и 
«затратоотдача» для детских оздоровительных лагерей. 
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История развития железнодорожного транспорта является историей 

постоянных преобразований. Причем XXI век называется веком 

интенсивного развития железнодорожного транспорта, а «реформа 

железнодорожного транспорта в нынешнем ее понимании есть синоним 

развития…» [1]. В процессе развития транспорт становился частью 

интеграционных образований: «транспорт – промышленное предприятие», 

«транспорт – регион», «транспорт – город», «транспорт – транспорт», 

«транспорт – международные связи». Отраслевые интеграционные процессы 

привели к укрупнению железных дорог и созданию вертикально 

интегрированного холдинга ОАО «РЖД», региональных корпоративных 

центров управления (в 1950г. – 56 железных дорог, в 1960г. – 35, а в 1970г. – 

26, к концу 80-х гг. – 32 железные дороги, в 90-х гг. – 19, в 2014г. – 16) 

(Рис.1) [2].  

Интеграция (кооперирование) железнодорожного транспорта – это 

преимущественно качественные изменения транспортной системы, в то 
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время как дифференциация (специализация) является преимущественно 

количественной фазой развития. Интеграция связана с сотрудничеством 

подразделений, дифференциация определяет их различия [3]. 
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Рис. 1 Динамика количества железных дорог 

 

Известно, что целое только тогда может существовать в качестве 

целого, когда совместимы между собой составляющие его элементы [4]. 

Совместимость отражает свойство элемента в соответствии с его 

функциональным статусом в этом целом и его отношением с 

системообразующим элементом, а значит, его качество. Совместимость 

отражает различие элементов системы. Когда говорят о совместимости, то 

выделяют общность объектов по каким-либо свойствам. Различие объектов 

заложены в разном уровне развития либо, если объекты одного уровня 

развития – разными условиями развития. Организация системы зависит от 

совместимости однопорядковых элементов и совместимости отдельного 

объекта со всеми другими элементами системы. 

Различные определения совместимости характеризуют свойство 

системы эффективно выполнять свои функции при данных условиях без 

вмешательства извне. Это, по нашему мнению, является сущностью 

совместимости элементов системы. Индикаторами совместимости будут 
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являться показатели преимущественно интенсивного использования 

ресурсов, определяющие способность элементов системы функционировать 

преимущественно без внешнего вмешательства [5]. 

Отношение элементов социально-экономической системы к 

системообразующему элементу – человеку, образует качественный 

показатель, который может иметь преимущественно интенсивный вектор 

развития[6]. Свойство совместимости существует при любой форме 

интеграции, но наиболее ярко выражено в условиях вертикально-

интегрированного производства, каковым является холдинг ОАО «РЖД». [7]. 

Холдинговые системы имеют ряд преимуществ на рынке в сравнении с 

отдельно взятыми компаниями, которые могут быть выражены в создании 

замкнутых технологических цепочек, экономии на услугах отдельных 

элементов холдинга, более широкие возможности расширения производства 

за счет диверсификации, единой политики в налогообложении и финансовой 

сфере, возможностью варьирования финансовыми и инвестиционными 

ресурсами в рамках холдинговой системы. Последнее должно основываться 

на определенных экономических критериях интеграции. [8] 

В настоящее время железнодорожная отрасль находится на четвертом 

этапе реформирования (2011-2015 гг.). Однако, на этом этапе 

интеграционным процессам на железнодорожном транспорте сопутствуют 

реальные вызовы и проблемы. Прежде всего, в сфере обеспечения темпов 

экономического роста и сбалансированного социального развития страны, 

включающего сбалансированное социальное развитие отрасли (Рис.2):  

 существенный рост транспортных затрат для грузовладельцев; 

 усложнение перевозочного процесса, требующее улучшения 

взаимодействия его субъектов;  

 рост транспортных затрат населения;  
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 отставание развития инфраструктуры железнодорожного транспорта из-за 

недостатка инвестиций;  

 недостаточное развитие сети железных дорог из-за значительного объема 

отложенных инвестиций;  

 увеличение количества железнодорожных участков с максимальной 

нагрузкой;  

 использование дефицитной инфраструктуры для встречного перемещения 

порожних вагонов;  

 недостаточное инвестирование в развитие магистральной 

инфраструктуры;  

 в регулируемом сегменте не обеспечивается компенсация убытков от 

перевозок пассажиров;  

 тарифная система далека от совершенства. 

 

 
Рис.2 Проблемы интеграционных процессов на железнодорожном транспорте 
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Управляющая компания ОАО «РЖД» может увеличить экономический 

потенциал предприятий, а, значит, регулировать их экономическую 

совместимость. Экономическая совместимость предприятий может 

выступать общим критерием решения проблем интеграционных процессов на 

железнодорожном транспорте, повышения эффективности деятельности 

предприятий ОАО «РЖД», адресности инвестиций. Появляется возможность 

осуществления разных вариантов интеграции исходя из социально-

экономических целей. Необходимо ранжировать предприятия ОАО «РЖД» 

по степени их совместимости и осуществлять «перебор» вариантов их 

эффективной экономической интеграции. Головная компания холдинга 

может взять на себя функции снабжения, финансового обслуживания, 

рационально объединить потенциал предприятий, а значит регулировать их 

экономическую совместимость. Необходимость в повышении уровня 

интенсивного использования ресурсов приводит к качественному 

планированию деятельности субъектов транспортной деятельности, дающее 

необходимый уровень совместимости элементов транспортной системы. 

Решение проблемы  получения финансового результата 

подразделениями и его последующее распределение должно осуществляется 

на основе критерия экономической совместимости хозяйствующих 

составляющих. При этом этапы развития кластера на основе критерия 

совместимости субъектов деятельности могут быть следующими (рис.3). 

На первом этапе осуществляется расстановка субъектов хозяйственной 

деятельности на основе величины годового объема выручки от реализации 

транспортных услуг с помощью индекса Херфинделя-Хиршмана [9][10]. 

Величина выручки является основным исходным критерием выбора 

субъектов хозяйственной деятельности в кластерной структуре 

взаимодействия дирекции социальной сферы СКЖД – филиала ОАО «РЖД». 
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 Рис.3 Этапы развития кластера на основе критерия совместимости 

субъектов хозяйственной деятельности 

 

Индекс Херфинделя-Хиршмана (Herfindahl-Hirschman index), 

используемый для оценки монополизации отрасли, вычисляется по формуле: 
2 2 2 2

1 2 3 ...xx nJ V V V V       

где 1V   - процентная доля рынка самого крупного хозяйствующего 

субъекта; 1 2,V V   - процентные доли следующих по величине предприятий; nV   

- процентная доля наименьшего предприятия по доли выручки в общем 

объеме. 

Индекс принимает значение от 0 до 10000, при этом конкуренция 

определяется величиной индекса Херфинделя-Хиршмана от 0 до 1600, 

монополистическая от 1600 до 3600, олигополия – от 3600 до 6400. При 

чистой монополии индекс принимает значение от 6400 до 10000. [11] 

Индекс Херфиндаля-Хиршмана используется при ответе на вопрос о 

концентрации рынка при xxJ <1000 низко концентрированные рынки, при 

1. Расстановка субъектов хозяйственной деятельности по 

критерию Херфиндаля-Хиршмана 

2. Составление матрицы финансово-экономических показателей 

 

3. Определение степени совместимости 

 

4. Определение нормативов совместимости на предстоящий 

период развития 

5. Нормативно-целевое управление развитием кластера 



 
 
 
Инженерный вестник Дона №1, ч.2  (2015)  
ivdon.ru/ru/magazine/archive/n1p2y2015/2827 
 

 

 

© Электронный научный журнал «Инженерный вестник Дона», 2007–2015 

 

 

1000 2000xxJ    умеренно концентрированные, при 2000 10000xxJ   высоко 

концентрированные. Эти значения индекса используются в США 

законодательно для оценки возможности слияния и недопущения 

поглощения в соответствии с антитрестовым законодательством.  

На втором этапе для получения показателей совместимости 

предприятий составляем косоугольную матрицу взаимосвязи показателей 

[12][5]. Осуществляем расчеты на примере кластера «Детские 

оздоровительные лагеря». Для составления полного набора возможных 

качественных показателей (показателей интенсификации развития), на 

основе которых оценивается совместимость ДОЛ, целесообразно построить 

треугольную (6Х6)-мерную матрицу элементами которой являются 

показатели ДОЛ «Экспресс» (Солоники), «Экспресс» (Кабардинка, «Зеленый 

огонек», «Бештау», Локомотив, ФОЦ «МинВоды». Так, если 0 0{ }n
ijA a , 

1...17i  , 2...18j  , 1...18n  , то в соответствии с косоугольной матрицей, 

предложенной в работе [12][5] 1
0A   - выручка, 2

0A  - расходы, 3
0A  - капитал ДОЛ 

«Экспресс» (Солоники) за базовый год; 4
0A  - выручка, 5

0A  - расходы, 6
0A  - 

капитал ДОЛ «Экспресс» (Кабардинка) и т.д. Качественные показатели: 
1

1,2 0
0 2

0

Aa
A

  - выручка на 1 рубль расходов, 
1

1,3 0
0 3

0

Aa
A

  - оборачиваемость капитала, 

1
1,4 0
0 4

0

Aa
A

  - отношение выручки ДОЛ «Экспресс» Солоники к выручке ДОЛ 

«Экспресс» Кабардинка (показатель взаимосвязи) за базовый год и т.д. 

Базовые и фактические количественные показатели после проведения 

мероприятий по подсобно-вспомогательной деятельности (ПВД) приведены 

в таблице 1.  

На третьем этапе определяется степень совместимости хозяйствующих 

субъектов в соответствии с методикой сводного анализа показателей 

интенсификации [13]. При этом определяется динамика количественных 
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показателей 0 1,i iA A  (Табл. 1) и качественных показателей использования 

ресурсов и показателей взаимосвязи субъектов 1

0

( )
ij

ij

a
a

. Далее определяется 

отношение прироста качественного показателя к проценту прироста 

количественного результирующего показателя. Для количественной оценки 

влияния отдельных факторов на прирост результирующего показателя 

используем метод корректировок (индексный метод) с расчетом 

соответствующих индексов. Аналитическая формула имеет вид: * ij
n jA A a , 

где n=1,2…18 1, 2...17; 2,3...18i j  . При этом влияние количественного 

фактора ( )jA  определяется отношением темпа прироста ресурса на темп 

прироста результативного показателя умноженное на 100%. Влияние 

качественного показателя ( )ija  определяется разницей 100% и полученного 

значения влияния количественного фактора. 

1
( ) *100%

1
( ) 100% ( )

iA
n j

Aj

ij n j

J
A A

J
A a A A


 



  

 , где 
iAJ  - темп роста iA  ;  

jAJ  - темп роста jA  . 

На четвертом этапе определяются нормативы совместимости на 

предстоящий период развития.  

На пятом этапе осуществляется нормативно-целевое управление 

развитием кластера путем разработки мер и принятия решения по 

улучшению совместимости ДОЛ, повышения эффективности их 

деятельности, адресному привлечению инвестиций и др. действий. 



Инженерный вестник Дона №1, ч.2  (2015)  
ivdon.ru/ru/magazine/archive/n1p2y2015/2827 
 

 

 

© Электронный научный журнал «Инженерный вестник Дона», 2007–2015 

 

Таблица 1 

Количественные финансово-экономические показатели ДОЛ базовые и 

планируемые по критерию совместимости (после проведения мероприятий 

по ПВД) 

 

№ 

п/п 
Предприятие 

Показатель 

(базовый) 2012, 

тыс.руб. 

Показатель 

(фактический) 

2013, тыс.руб. 

Динамика 

количественных 

показателей (от осн. 

деятельности) 

1 
Зеленый 

огонек 

A0
1 Выручка 62536A1

1 Выручка 71705 1,147

A0
2 Затраты 65320A1

2 Затраты 66018 1,011

A0
3 Капитал 35718A1

3 Капитал 40724 1,140

2 
Экспресс 

(Солоники) 

A0
4 Выручка 40857A1

4 Выручка 45300 1,109

A0
5 Затраты 38580A1

5 Затраты 38840 1,007

A0
6 Капитал 36297A1

6 Капитал 38534 1,062

3 
Экспресс 

(Кабардинка) 

A0
7 Выручка 34166A1

7 Выручка 41349 1,210

A0
8 Затраты 33005A1

8 Затраты 37097 1,124

A0
9 Капитал 30974A1

9 Капитал 30974 1,000

4 Бештау 

A0
10Выручка 13082A1

10 Выручка 16262 1,243

A0
11Затраты 12340A1

11 Затраты 13637 1,105

A0
12Капитал 3742A1

12 Капитал 3768 1,007

5 Локомотив 

A0
13Выручка 5542A1

13 Выручка 9161 1,653

A0
14Затраты 6662A1

14 Затраты 9691 1,455

A0
15Капитал 12488A1

15 Капитал 12541 1,004

6 

ФОЦ 

МинВоды 

(лагерь) 

A0
16Выручка 6134A1

16 Выручка 6648 1,084

A0
17Затраты 5093A1

17 Затраты 4920 0,966

A0
18Капитал 6241A1

18 Капитал 6218 0,996
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Методика расчета привлекаемых ресурсов для обеспечения 

социального заказа произведена на примере ДОЛ «Локомотив» 

Аналитическая формула и условия обеспечения совместимости 

(интенсивности развития): 

13
13 14

14

* AA A
A

  , где 

13A  - выручка ДОЛ «Локомотив» 

14A  - затраты ДОЛ «Локомотив» 

Требования совместимости: 

1. влияние на рост выручки ( 13A ) количественного фактора затрат ( 14A ) 

должно быть максимум 49%; 

2. влияние на рост выручки качественного фактора «затратоотдача» ( 13

14

A
A

 ) 

должно быть минимум 51%. 

Расчет привлекаемых ресурсов на основе данных ДОЛ «Локомотив»: 

1. Определение коэффициента уменьшения экстенсивности 

14
. .

1 45,5*100% 0,929
49% 49
A

у э

J
К


     

2. Определение коэффициента увеличения выручки 

. . 1 0,929 1,929у ВК     

3. Определение общей величины необходимой выручки 

013 13 *1,929 5542*1,929 10691 . .общA A т р     , где 

013A  - базисная величина выручки 

4. Привлечение выручки за счет внутренних организационно-

экономических мероприятий 
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1 113 13 13' 9161 8769 392 . .внA A A т р      , где 

113'A  - отчетная величина выручки после проведения мероприятий 

113A  - отчетная величина выручки до проведения мероприятий 

5. Привлечение выручки извне 

1 113 13 13' 10691 9161 1530 . .внеш общA A A т р      

6. Всего требуемая выручка 

13 13 13 392 1530 1922 . .тр вн внешA A A т р        

7. Общая выручка для обеспечения совместимости 

113 13 13 1922 8769 10691 . .общ трA A A т р      , где 

113A - общая величина выручки до проведения мероприятий  

Результаты расчетов по кластеру ДОЛ приведены в таблицах 2,3 

 

Таблица 2 

Привлечение выручки для роста показателя «капиталоотдача» ДОЛ 

 

Название ДОЛ Привлечение 

выручки за счет 

внутренних 

резервов, тыс.руб. 

Привлечение 

выручки 

извне, 

тыс.руб. 

Всего 

требуемая 

выручка, 

тыс.руб. 

Зеленый огонек 1208 8716 9924 

Экспресс 

(Солоники) 

1138 746 1884 

Всего требуемая 

выручка 

2346 9462 11808 

 

Таблица 3 
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Привлечение выручки для роста показателя «затратоотдача» ДОЛ 

 

Название ДОЛ Привлечение 

выручки за счет 

внутренних 

резервов, тыс.руб. 

Привлечение 

выручки 

извне, 

тыс.руб. 

Всего 

требуемая 

выручка, 

тыс.руб. 

Экспресс 

(Кабардинка) 

1565 1461 3026 

Локомотив 392 1530 1922 

Всего требуемая 

выручка 

1957 2991 4948 

 

Анализ данных показал, что по показателю «капиталоотдача» ДОЛ 

«Зеленый огонек и «Экспресс» Солоники, развиваются преимущественно 

экстенсивно, по показателю «затратоотдача» ДОЛ «Экспресс» Кабардинка и 

«Локомотив» развиваются также преимущественно экстенсивно. Для 

повышения экономической совместимости необходимо привлечение 

выручки извне. Для ДОЛ «Экспресс» Кабардинка 1461 тыс.руб, для ДОЛ 

«Локомотив» 1530 тыс.руб.; для ДОЛ «Зеленый огонек» 8716 тыс.руб., для 

ДОЛ «Экспресс» Солоники 746 тыс.руб. (Табл. 2, 3). 

Основные направления вложений с целью повышения показателя 

«капиталоотдача»: реализация централизованной программы по 

инвестированию в рекреационные объекты; модернизация рекреационных 

объектов и их инфраструктуры, проведение компенсационных вложений, 

модернизация объектов в соответствии с запросами клиентов, модернизация 

объектов со 100% износом, внедрение инноваций в области прямого 

сокращения издержек и др. [14] 
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Основные направления вложений с целью повышения показателя 

«затратоотдача»: реклама, on-line бронирование, интернет-магазин горящих 

путевок, формирование пообъектного конкурентного преимущества, 

оптимизация структуры клиентской базы в пользу коммерческих клиентов, 

снижение трудоемкости формирования путевок, мотивация, приобретение 

дополнительного оборудования и др. 

Привлекаемая сумма выручки будет снижаться по мере роста 

рентабельности проекта. 
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