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Существенные изменения, которые происходят в нас-
тоящее время во внешней среде, являются объективными 
предпосылками появления новых методов управления, кото-
рые предопределяют практический период перехода пред-
приятий от стратегического планирования к стратегиче-
скому управлению (переводу мышления от будущего к на-
стоящему по принципу «здесь и сейчас»).

Так, например, крупные производственные структуры 
ориентированы на стабильность, поэтому медленно реаги-
руют на изменения внешней среды, слабо идут на риск, 
склонны к традиционным решениям. Модифицирующие ва-
рианты, развитые в крупных предприятиях, по своей сути 
есть развивающие то, что есть, а также дополняющие и 
дифференцирующие, когда ограниченность возможностей 
какой бы то ни было эволюции любой системы может быть 
только в ее пределах.

Эффективность отражает результаты развития, но 
не тождественна результатам, так как никакая экономия 

одних факторов производства не может быть достигнута 
без дополнительных затрат других. И здесь стратегия 
превращается в реальную только в результате концепции 
разработки новых конкретных продуктов или процессов 
при условии соблюдения следующего индикатора прогресса: 
при минимуме затрат максимум освоенного.

Целью исследования является определение совре-
менных факторов регулирования в социальных системах 
на транспорте, сокрытых в целях и рисках такой дея-
тельности. Предметом изучения являлся автомобиль-
ный транспорт. В статье используются методы тео-
ретического и эмпирического исследования в отношении 
целей и рисков, которые можно определять и наблюдать 
в деятельности транспортных социально-технических 
систем. 

Цели и риски определяются как факторы, позволяющие 
регулировать ключевые показатели деятельности социаль-
но-технических систем, влияющих на их эффективность.
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ВВЕДЕНИЕ

Транспортная отрасль является одной из 
наиболее подверженных риску, что требует 
от транспортных компаний использования 
эффективных стратегий управления рисками 
предприятия. Используя правильные методы 
и инструменты, эти компании могут снизить 
значительную часть своих рисков и  лучше 
реагировать на такие ситуации, когда они 
возникают [1].

Современные факторы регулирования 
в социальных системах на транспорте кроют-
ся в  актуальных на данный момент целях 
транспортной деятельности, включающих 
в себя работу в интересах клиентов, добро-
совестное исполнение взятых на себя обяза-
тельств, поддержку и развитие взаимовыгод-
ных, долгосрочных отношений с партнёрами. 
Помимо этого, современные факторы регули-
рования в  социальных системах на транс-
порте тесно связаны с рисками как неотъем-
лемыми компонентами транспортной дея-
тельности. Управляя рисками, можно эффек-
тивно воздействовать как на социальные, так 
и на технические компоненты транспортных 
систем.

Управление рисками – это процесс анали-
тической и  управленческой деятельности, 
направленный на выявление и  реакцию на 
возникающую неопределённость, присущую 
управлению сложной системой и её активами.

Риски, с  которыми сталкиваются транс-
портные компании, например, в сфере авто-
мобильных перевозок, могут быть разными, 
но могут включать в себя целостность и без-
опасность автопарка, безопасность и удержа-
ние водителей, а также вопросы соблюдения 
требований. На некоторые из этих рисков 
напрямую влияют внешние факторы, в част-
ности погодные явления, движение и дорож-
ные условия. Перевозчики также берут на 
себя множество других рисков. Они несут 
ответственность за доставку тех грузов, ко-
торые поддерживают бизнес их клиентов-
грузоотправителей. Любые сбои, включая 
несчастные случаи, потерю груза или финан-
совые проблемы, могут вызвать сбой в цепоч-
ке поставок, который наносит ущерб репута-
ции и снижает прибыль [2].

Некоторые из «современных» рисков, 
с  которыми сталкивается транспортная от-
расль, связаны с развитием технологий, ки-
беруязвимостью и  колебаниями рынка, вы-
званными международными торговыми 

спорами. Кроме того, к таким рискам может 
относиться нехватка квалифицированных 
водителей, соблюдение нормативных тре-
бований и состояние дорожной инфраструк-
туры. Хотя многие из этих рисков непод-
контрольны транспортным компаниям, есть 
действия, которые они могут предпринять, 
чтобы снизить свои риски и иметь возмож-
ность отреагировать на них надлежащим 
образом [3].

Целью исследования является определе-
ние современных факторов регулирования 
в социальных системах на транспорте, сокры-
тых в  целях и  рисках такой деятельности. 
Используются методы теоретического иссле-
дования, опирающиеся на изучение степени 
проработанности подобных вопросов други-
ми учёными, их актуальности, критической 
оценки. Помимо теоретического, применены 
методы эмпирического исследования в отно-
шении целей и рисков, выраженные в изло-
жении информации, полученной опытным 
путём.

РЕЗУЛЬТАТЫ
Цели и риски на транспорте

Внедрение управления транспортными 
рисками – это способ оценки конкретных 
рисков и разработки стратегии борьбы с эти-
ми рисками.

С учётом ключевого влияния транспорт-
ных рисков на коммерческую деятельность 
каждая транспортная компания должна раз-
работать решение для управления ими, кото-
рое будет определять их политику и опера-
ции. Решение не только снижает риски, но 
и  может служить мощным инструментом 
продаж, который привлечёт грузоотправите-
лей, которые хотят быть уверенными, что их 
товары находятся в надёжных руках.

Когда транспортная компания не может 
применить на практике эффективное решение 
по управлению транспортными рисками, 
руководство сообщает своим сотрудникам 
и клиентам, что управление рисками не явля-
ется приоритетом. Это может пагубно ска-
заться на моральном духе, привлечении соз
нательных, квалифицированных водителей 
и выигрыше в бизнесе. Многие грузоотпра-
вители сейчас спрашивают своих перевозчи-
ков, какие существуют правила для снижения 
рисков, которые могут повлиять на их пере-
возки. Без конкретного и чёткого решения по 
управлению рисками, которое они могут 

• МИР ТРАНСПОРТА. 2021. Т. 19. № 2 (93). С. 13–18

Филиппова Н. А., Башмаков И. А., Кочегура Д. Ю. Цели и риски деятельности как факторы 
регулирования в социальных системах на транспорте



15

легко показать клиентам и определить уро-
вень имеющихся рисков, грузоотправители, 
скорее всего, уйдут к другому перевозчику. 
На карту ставится слишком многое, чтобы 
рисковать.

Главной заботой современного перевоз-
чика является обеспечение бесперебойной 
работы цепочки поставок. В рамках своих 
усилий по управлению транспортными 
рисками перевозчики должны учитывать 
страховое покрытие и условия его обеспе-
чения, ответственность на каждом этапе 
цепочки поставок, планы обеспечения не-
прерывности бизнеса, стоимость своих 
грузов, а также обеспечивать предотвраще-
ние потерь [4].

Управление транспортными рисками мо-
жет и не быть одинаковым для каждой компа-
нии. Однако есть основополагающие элемен-
ты, которые каждая транспортная компания 
должна внедрять в  свою практику. Можно 
предложить несколько полезных рекоменда-
ций транспортным компаниям, стремящимся 
снизить риски, присущие их отрасли:

• развитие исполнительной поддержки для 
управления рисками;

• определение принципов управления 
рисками и ответственности организации;

• формализация подходов к управлению 
рисками с использованием целостного под-
хода для поддержки принятия решений 
и улучшения успешного достижения страте-
гических целей и задач;

• использование управления рисками для 
пересмотра существующих политик, процес-
сов и стандартов;

• внедрение управления рисками в суще-
ствующие бизнес-процессы, чтобы при объ-
единении активов, росте производительности 
и управлении рисками происходило успешное 
принятие решений;

• выявление владельцев рисков и управле-
ние рисками на соответствующем уровне;

• использование процесса управления 
рисками для поддержки распределения рис-
ков при принятии решений, создании про-
грамм и проектов;

• использование управления рисками для 
получения экономического обоснования для 
транспортировки и завоевания доверия заин-
тересованных сторон;

• использование сложных инструментов 
анализа рисков с  сообщением результатов 
заинтересованным сторонам.

Современные решения позволяют пере-
возчикам выявлять риски, анализировать их 
серьёзность и автоматизировать задачу поис-
ка альтернатив с меньшим риском. Обнару-
жение включает идентификацию груза и пе-
ременных, которые могут повлиять на его 
доставку. Неблагоприятные погодные усло-
вия, экстремальные температуры, социальные 
опасности, стихийные бедствия и отключение 
(отказ) инфраструктуры являются одними из 
наиболее распространённых рисков [4].

Затем решение может учесть эти иденти-
фицированные риски и  оценить их вероят-
ность возникновения на любом этапе марш-
рута доставки. Это важный фактор, который 
следует принимать во внимание, потому что, 
если смотреть только на места получения 
и  доставки, каждая промежуточная точка 
игнорируется, а именно здесь могут произой-
ти самые большие перебои. Большинству 
перевозчиков не хватает персонала, техноло-
гий или времени, чтобы собрать такой объём 
информации, особенно когда несколько гру-
зов перемещаются в разные места в масшта-
бах крупного региона или по всей стране. 
Технологии значительно повысили точность, 
масштаб и скорость обнаружения этих дан-
ных, и за последнее десятилетие оно значи-
тельно улучшилось.

Помимо выявления потенциальные риски 
должны подвергнуться анализу, чтобы узнать 
их вероятность, серьёзность, географию 
и сроки. Например, вероятность прогнозируе-
мого ледяного дождя может составлять 70 % 
в одном из северных регионов на маршруте 
в понедельник, но, если ожидается, что по-
движной состав покинет этот регион в вос-
кресенье, отгрузка может быть осуществлена 
в соответствии с графиком. В качестве аль-
тернативы, если не ожидается, что подвижной 
состав будет в этом состоянии до вторника, 
существует оцениваемый в 50 % шанс, что он 
будет задержан из-за обледенения дороги.

Здесь может быть эффективным следую-
щий этап процесса управления рисками: 
принятие решений. Имея такую информацию, 
перевозчик может решить, когда должна на-
чаться отгрузка. Если перенести дату получе-
ния на более раннюю неделю или отложить 
её до тех пор, пока температура не поднимет-
ся выше нуля, груз может миновать ледяной 
дождь. Да, отгрузка может быть ранней или 
поздней, в зависимости от этого решения, но 
груз будет обезопасен и не будет подвержен 
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влиянию низких температур или скользких 
дорог, которые могут привести к поврежде-
нию груза и/или подвижного состава [5].

Перевозчик может лучше запланировать 
дату получения, определить, какой риск он готов 
взять на себя с каждой отправкой, решить, какое 
оборудование может понадобиться для защиты 
груза, определить, какой вид транспорта лучше 
всего. Эта фаза принятия решения должна 
включать точные данные в режиме реального 
времени и прогнозные данные, представленные 
в ясной форме.

Гибкое планирование – это и есть управ-
ление транспортными рисками, и оно имеет 
решающее значение, чтобы оставаться кон-
курентоспособными, прибыльными и прино-
сить пользу своим клиентам.

Ключом к поиску решения в управлении 
транспортными рисками является понимание 
их прозрачности. Как грузоотправителям, так 
и перевозчикам необходимо в режиме реаль-
ного времени получать информацию об от-
правлениях: что находится в каждом подвиж-
ном составе, как следует транспортировать 
конкретный груз, маршруты доставки, ожи-
даемые и фактические сроки получения и до-
ставки, а также все переменные, которые могут 
повлиять на эти различные элементы [6].

Переменных много, а  некоторые из них 
непредсказуемы. Погода, стихийные бедствия, 
преступность, протесты или беспорядки, проб-
лемы с инфраструктурой, здоровье и безопас-
ность водителей и  другие проблемы могут 
прямо или косвенно повлиять на надёжность 
доставки. Прогнозируя эти переменные зара-
нее, перевозчики могут лучше устанавливать 
соответствующие ожидания, снижать затраты 
и обеспечивать надлежащий уход и доставку 
грузов в соответствии с ожиданиями.

Такой тип детальной видимости, конечно, 
требует соответствующей технологии, но не 
базовой или устаревшей. Сегодня всё больше 
компаний полагаются на искусственный ин-
теллект, когнитивные технологии и машинное 
обучение для сбора данных, которые распре-
делены по нескольким системам. Возможно-
сти есть, и  теперь транспортная отрасль 
должна использовать их, чтобы «управлять» 
своими решениями.

При поиске решения для управления 
транспортными рисками обязательно надо 
найти такое, что устраняет все угрозы риска 
для компании, а также предоставляет полез-
ные данные, которые будут использоваться 

для принятия решений. Это означает, что 
компания должна знать свои риски, регуляр-
но проводя тщательную их оценку. Транс-
портные компании должны спросить себя: 
«Какие риски могут повлиять на стратегиче-
ские цели и задачи компании? Как мы должны 
расставить приоритеты для наших инвести-
ций? Какова вероятность доставки в  срок 
и в рамках бюджета» [7]?

Когда эти факторы будут понятны, можно 
будет разработать решение по управлению 
рисками.

Помимо погоды и  других переменных, 
которые могут повлиять на работу перевоз-
чика, всегда есть проблемы, связанные 
с безопасностью. Если, например, водитель 
не придерживается правил безопасного вож-
дения, риску подвергается не только груз, но 
и компания, которая может стать причиной 
несчастных случаев, травм и даже смерти. 
Компании несут ответственность за каждый 
подвижной состав, выезжающий из склада/
хранилища/дока. Ответственность за соблю-
дение водителями правил техники безопас-
ности и исправность парка подвижного со-
става лежит на перевозчике. Эти соображе-
ния имеют решающее значение для сниже-
ния рисков.

Соответствие, безопасность, подотчёт-
ность являются основой риск-предупреждаю-
щих мероприятий, возлагая на перевозчиков 
и их водителей ответственность за соблюде-
ние правил, которые напрямую влияют на 
безопасность [8].

Факторы регулирования риска 
в социальных системах на транспорте

К факторам рисков в социальных системах 
на транспорте можно отнести:

1. Небезопасное вождение – небезопасное 
управление коммерческим транспортным 
средством, например, превышение скорости, 
безрассудное вождение, неправильная смена 
полосы движения, невнимательность и  т. д. 
[9].

2. Несоблюдение часов работы – наруше-
ние или несоблюдение правил рабочего вре-
мени или вождение в утомлённом состоянии.

3. Пригодность водителя – водители 
должны иметь надлежащее состояние здоро-
вья, психологические и личностные качества, 
а также соответственную подготовку и опыт 
для безопасного управления транспортным 
средством.
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4. Запрещённые вещества/алкоголь – зло-
употребление лекарствами, отпускаемыми по 
рецепту или без рецепта, или изменение 
в худшую сторону состояния водителя из-за 
запрещённых веществ.

5. Техническое обслуживание транспорт-
ного средства – несоблюдение правил техни-
ческого обслуживания транспортного сред-
ства (фары, тормоза, необходимый ремонт 
повреждений, своевременное ТО).

6. Несоблюдение правил перевозки опас-
ных грузов – недопущение протечек контей-
неров и  цистерн с  опасными веществами, 
неправильная маркировка, неправильно 
упакованный и погруженный опасный груз.

7. Индикатор сбоев – частота и  серьёз-
ность сбоев.

Целью управления транспортными 
рисками не является устранение рисков. 
Риски присущи каждой отрасли, и многие 
из  них полно стью неподконтрольны 
какой-либо организации. Вместо этого 
управление транспортными рисками слу-
жит системой для прогнозирования потен-
циальных сбоев с  одной целью: помочь 
транспортным компаниям разработать 
динамичные процессы и системы, которые 
быстро, эффективно и надёжно реагируют 
на меняющиеся проблемы логистики 
и транспортировки [10].

Эти прогнозы – только начало. Они про-
ливают свет на то, что может случиться 
когда-то и где-то, но главная цель – наличие 
в  доступе правильных механизмов для 
должного реагирования на эти прогнозы, 
прежде чем они негативно повлияют на 
бизнес. Чтобы иметь план действий в лю-
бых обстоятельствах (известных, прогнози-
руемых или неизвестных), транспортные 
компании должны постоянно проводить 
переоценку своих рисков. Это тоже не ра-
зовые процедуры. Риски «путешествуют» 
с каждым подвижным составом через тыся-
чи километров дорог и через границы. Они 
колеблются и  могут меняться на каждом 
километре пути [11].

Компании должны иметь доступ к точной, 
надёжной и  всеобъемлющей информации, 
которая даёт чёткое представление об уязви-
мостях цепочки поставок и  транспортных 
сетей. Прогнозируя перебои, компании могут 
активно минимизировать их влияние. Они 
могут создавать резервные планы или полно-
стью изменять планы, чтобы уменьшить удар. 

По сути, они могут быть более устойчивыми 
к изменениям и угрозам [12].

Важным аспектом этого является развитие 
соответствующих компетенций руководящего 
персонала, направленных на управление рис-
ками, создание диверсифицированных по 
критериям и способам поощрения систем мо-
тивации [13], одним из оцениваемых и поощ-
ряемых показателей которой будет разработка 
или реализация систем управления рисками 
применительно к данной компании. В целом, 
управление рисками должно быть включено 
в  системы корпоративных систем обучения, 
концепций и стратегий повышения эффектив-
ности деятельности, развития лидерства как на 
уровне центрального аппарата компаний, так 
и на уровне менеджмента дивизионов и линей-
ных предприятий. Вопросу выстраивания таких 
систем, в том числе и в отношении управления 
рисками, посвящено большое количество работ 
(например, [14–16]), однако в случае каждой 
отдельной транспортной компании необходимо 
особенно тщательно адаптировать систему 
присущих ей показателей как в отношении су-
ществующих рисков, так и эффективного воз-
действия на них в рамках процессов управле-
ния. Это обусловлено тем, что для транспорт-
ных компаний особенно велика (в  отличие, 
например, от банковского сектора) специфика 
деятельности, обусловленная целой совокупно-
стью факторов, включающих характеристики 
подвижного состава, специфику перевозимых 
грузов, особенности клиентской базы (крупные 
грузоотправители, сборные грузы и т.д.), нали-
чие логистических мощностей, географию 
деятельности и иные факторы.

ЗАКЛЮЧЕНИЕ
Итак, риск есть влияние неопределённо-

сти на цели. В  самом широком смысле 
риск – это всё, что может стать препятстви-
ем на пути к достижению целей и решению 
задач. Управление рисками – это процесс 
аналитической и управленческой деятель-
ности, направленный на выявление неопре-
делённостей, присущих управлению слож-
ной организацией и её активами, и реаги-
рование на них.

Практика управления рисками в  серьёз-
ных компаниях показывает следующее:

• управление рисками поддерживает стра-
тегическое организационное согласование;

• у зрелых организаций есть чёткая струк-
тура управления рисками;
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• в успешных организациях есть культура 

управления рисками;
• используется широкий спектр инстру-

ментов управления рисками;
• инструменты управления рисками явля-

ются ключевыми для принятия программных 
инвестиционных решений;

• доступны различные методы управления 
рисками;

• стратегии активного информирования 
о рисках улучшают процесс принятия реше-
ний;

• управление рисками улучшает управле-
ние знаниями и развитие персонала.

Сделанные выводы являются обобщаю-
щими и представляют основу для разработки 
систем управления рисками в отдельно взя-
тых транспортных компаниях.
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