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Применение предложенного методического подхода при оценке инновационной деятельности

железных дорог будет способствовать качественному улучшению системы управления иннова�

ционной деятельностью одной из наиболее наукоемких отраслей.

В современных условиях хозяйствования

научно�техническая политика развития желез�

нодорожного транспорта требует использо�

вания адекватной многоуровневой системы

экономических оценок портфеля инноваций.

Полноту охвата всех аспектов исследования

позволяют оценить показатели общности и

целостности портфеля инноваций.

Целостность можно оценить как целост�

ность всего жизненного цикла, начиная с

исследований и заканчивая производством,

а также как целостность альтернативных ва�

риантов. Необходимо оценивать внутреннюю

полноту портфеля и его независимость от

прочих проектов.

Оценивать общность портфеля целесооб�

разно через степень единства ориентации

отдельных проектов. Эффективность портфе�

ля в целом во многом зависит от нацеленно�

сти на единые цели и результаты отдельных

проектов, включенных в портфель. Фактичес�

ки общность должна показать, насколько

ухудшится результат при исключении из про�

граммы конкретного проекта.

Оценить влияние отдельного проекта на

прочие, включенные в портфель, можно с по�

мощью анализа числа проектов, в которых

используется результат оцениваемого проек�

та и степени перекрытия результатов и целей.

Экономическая оценка отдельных инно�

вационных проектов портфеля традиционно

проводится на основе классических методов.

Но, учитывая тенденции развития современ�

ного транспортного рынка, появление новых

форм организации делового партнерства и

методов совместного финансирования инно�

вационных проектов, предлагаем дополнить

существующую систему оценки экономичес�

кой эффективности инноваций нижеследую�

щим методическим подходом.

Предложенный метод основывается на

возможном взаимовыгодном участии в ин�

новационном проекте железной дороги, сто�

ронних инвесторов и субъекта федерации,

представленного в лице региональных или

местных органов власти. Методика проведе�

ния экономической оценки деятельности уча�

стников инновационного проекта, разработан�

ная с учетом материалов1, представлена на

рисунке. Она состоит из следующих этапов:

1) оценка источников образования эф�

фекта инновационной деятельности;

2) оценка вовлечения внешних источни�

ков финансирования;

3) оценка железной дороги внедряющей

нововведение;

4) оценка обеспечивающей структуры в

образовании механизма программы;

5) оценка вложений со стороны бюдже�

тов субъектов Российской Федерации;

6) оценка целесообразности вложений

внешних инвесторов в нововведение;

7) оценка вторичного экономического

эффекта для внешних инвесторов.

При построении данной схемы было учте�

но, что инновационный процесс транспортно�

го предприятия должен рассматриваться через

призму операционной, инвестиционной, финан�
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совой деятельности2. На схеме показано отне�

сение этапов экономической оценки к одному

из направлений в зависимости от преимуще�

ственного влияния рассматриваемого этапа, при

этом учтено, что в результате внедрения инно�

ваций изменяются активы предприятия (инвес�

тиционная деятельность) и происходит изме�

нение денежных потоков предприятия.

Кроме того, как видно из схемы, боль�

шинство из рассматриваемых этапов (1, 2, 5,

6, 7) влияют на обязательства предприятия,

изменяя структуру его пассивов. В целом мож�

но сказать, что инновационная деятельность

влияет на величину и структуру капитала всех

участников инновационного процесса.

Если расчеты показывают эффективность

проекта для всех участников, то заключается

соответствующее соглашение. Если проект не

эффективен для какого�либо участника, сто�

роны должны изменить условия участия в

проекте и пересчитать эффективность. Пос�

ле перерасчета принимается решение или о

прекращении совместной деятельности, или

о заключении соглашения.

Участие в инновационной программе

обеспечивает выгоду всем партнерам при вы�

полнении конкретного проекта. Железная

дорога, инвестор и разработчик нововведе�

ний понесут расходы на создание програм�

мы, но и будут иметь существенную прибыль

от взаимодействия с ней.

На первом этапе производится оценка ис�

точников образования эффекта для каждого

из участников, зависящих от целей, которые

они преследуют в своей деятельности. Так,

субъект федерации, призванный осуществлять

регулирование социально�экономических про�

цессов, должен исходить из народнохозяй�

ственных целей, т.е. повышение экономичес�

кого благосостояния региона, улучшение со�

циальной сферы и контроля за экологичес�

кой обстановкой. Цели инвестора носят ло�

кальный характер, состоящий в получении

наибольших собственных финансовых выгод.

Для железной дороги целью является не толь�

ко повышение финансовых результатов, но и

получение конкурентных преимуществ на

транспортном рынке региона.

Второй этап включает оценку вовлечения

финансовых ресурсов сторонних инвесторов,

основанную на расчете интегрального показа�

теля � чистого дисконтированного дохода (NPV),

позволяющего оценить поток чистых платежей

и определить границы изменения экономичес�

ких условий, в пределах которых участие в про�

грамме будет являться эффективным3.

На четвертом этапе определяется состав

обеспечивающей структуры на основе прове�

дения тендеров по выбору исполнителей. При

этом целесообразно отдавать предпочтение

контрагентам, успешно зарекомендовавшим

себя в предыдущем сотрудничестве с одним

или несколькими участниками инновационной

программы, что позволит минимизировать вре�

менные затраты на организацию предлагае�

мого инновационного проекта.

Пятый этап включает оценку вложений

со стороны бюджета субъекта федерации,

отражающих вклад программы в виде увели�

чения налоговых поступлений и возможного

притока инвестиций, вызванного последстви�

ями реализации программы. Экономический

эффект может быть также определен на ос�

нове расчета интегрального показателя � чи�

стого дисконтированного дохода4.

Развитие производственной сферы желез�

нодорожного транспорта за счет наращива�

ния стоимости основных фондов является дву�

сторонним процессом. Инвестиции, с одной

стороны, порождают процесс роста потенци�

ала инвестиционного капитала, но одновре�

менно и возникает рост расходов на ренова�

Инвестиционная деятельность 
Этапы: 2,3,5 

Финансовая деятельность 
Этапы: 1,2,5,6,7 

Операционная деятельность 
Этапы: 3,4,7 

Оценка эффективности для каждого участника проекта 
Проект не является эффективным  Проект эффективен 

Изменение условий для участников   Конец расчета Конец расчета 
Повторное проведение  
экономической оценки 

Рис. Схема проведения экономической оценки

деятельности участников инновационного проекта железной дороги
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цию. Возврат средств от инвестирования за�

висит от времени предшествующего реализа�

ции проекта, эффективности проекта, исполь�

зования ранее произведенных вложений.

На шестом этапе проводится экономическая

оценка решений участников программы, кото�

рая требует конкретизации трех условий5: вы�

бора сравнительных вариантов; определения

объекта, где проявляется результат (образуется

прибыль); условий сопоставимости вариантов.

По нашему мнению, с учетом специфики

железнодорожного транспорта, для первого

условия возможны следующие альтернати�

вы: инвестор и инновационная структура,

действующие независимо; функционирование

железной дороги без механизма, обеспечи�

вающего инновационную деятельность; дея�

тельность инвестора при отсутствии иннова�

ционной структуры.

Для второго условия возможны следующие

варианты объекта проявления результатов: же�

лезная дорога, где изменяется сумма затрат и

доходов; инвестор, где меняется прибыль; ин�

новационная структура, где меняется сумма зат�

рат и доходов; экономика региона, где изменя�

ются структура расходов и сумма дохода.

Для третьего условия принимаемые вари�

анты могут быть: состав и количество исполь�

зуемых ресурсов одинаковы или различны по

вариантам; законодательные ограничения оди�

наковы или различны по вариантам.

Выбор условий оценки деятельности про�

граммы базируется на масштабах ее деятель�

ности и источнике затрат по образованию.

При оценке вовлечения инвестора инно�

вационной программы железнодорожного

транспорта альтернативой для сравнения яв�

ляется его деятельность в другой сфере. Ус�

ловия сопоставимости по законодательной

поддержке одинаковы.

Седьмой этап заключается в оценке вто�

ричного экономического эффекта, необходи�

мость в котором возникает, если банк высту�

пает инвестором инновационной программы

железнодорожного транспорта. Железная

дорога, как клиент банка, который может

принести инвестирующему банку не только

дополнительный доход: на расчетно�кассо�

вом обслуживании; на создаваемых страхо�

вых фондах; на привлечении вложений ра�

ботающих; на текущем кредитовании пред�

приятия; на посредничестве при расчетах с

заказчиками; на пенсионном обслуживании

работающих, но и повысить имидж банка.

Каждый из этих факторов будет прояв�

ляться через рост потоков капитала в банк. В

основе количественной оценки отмеченных

выше факторов лежат экспертные оценки.

Воздействие комплексной научной програм�

мы на научно�техническое развитие экономики

региона проявляется многофакторным образом.

Следует выделить прямое влияние через вне�

дренные результаты, косвенное влияние через:

♦ создание условий для развития других

областей знаний, технологий, производства;

♦ создание техники и технологий уни�

версального применения;

♦ повышение квалификации исследова�

тельского, проектного и промышленного пер�

сонала, вовлеченного в выполнение научной

программы;

♦ обучение студентов и аспирантов, при�

влеченных к участию в выполнении программы.

В полном объеме последствия выполне�

ния комплексных научных программ оценить

обычно не удается. Объясняется это объек�

тивной реальностью научно�технического

прогресса. Трудно предвидеть последствия

нового. Создавая новые материалы, новые

виды техники и новые технологические про�

цессы, нет возможности назвать все области

их применения, так как сами эти разработки

приоткрывают новые области и дают новые

знания, которых ранее не существовало. Сам

процесс распространения новых результатов

оказывается во многом неопределенным и

зависящим от интенсивности информацион�

ных сведений о новых результатах.

Уровень неопределенности в оценке воз�

растает с повышением уровня фундаменталь�

ности разработок ее полного влияния на на�

учно�техническое развитие железнодорожно�

го транспорта и затрудняется определение

полного состава потребителей ее результа�

тов (за исключением прямых заказчиков).

Фактически можно говорить о нескольких

зонах результатов: ближайшая зона � пря�

мые результаты у заказчиков программы, вто�

рая зона � дублирование результатов на пред�

приятиях�аналогах, третья зона � использо�

вание результатов в других имеющихся про�

изводствах, четвертая зона � появление прин�

ципиальных изменений в производстве под

воздействием новых результатов, пятая зона
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� генерирование новых научных разработок

(новых программ) под воздействием резуль�

татов выполняемой научной программы.

При наличии прямых заказчиков из сфе�

ры железнодорожного транспорта оценка

воздействия программы осуществляется по

приросту суммарной прибыли, снижению рас�

ходов, сохранению прибыли в будущем (пре�

дотвращение спада), расширению сферы

предпринимательской деятельности (масшта�

бов, ассортимента) в сфере железнодорож�

ного транспорта и осуществляется на основе

классического бизнес�плана с соответствую�

щей его доработкой.

Отсутствие прямых отраслевых заказчи�

ков не позволяет дать точной количествен�

ной оценки воздействия и переводит програм�

му в разряд рисковой (венчурной).

Вторичные зоны воздействия программы

могут оцениваться только с использованием

вероятностных оценок.

Обновление производства, в ходе кото�

рого материализуются новые знания и науч�

но�технические достижения, реализуется в

одной из следующих форм:

♦ повышение технического и организаци�

онного уровня действующего производства и

качества продукции за счет внедрения новых

техники, технологий, прогрессивных методов

организации производства, труда и управле�

ния, современной конструкторско�технологи�

ческой проработки выпускаемых изделий;

♦ освоение производства новых модифи�

каций ранее освоенных базовых образцов

изделий, каждый из которых определяет об�

лик поколения продукции;

♦ освоение производства новых базовых

образцов, знаменующее смену поколений

выпускаемой продукции.

Научно�технический прогресс в любой из

указанных форм характеризуется ростом эф�

фективности производства и сопровождает�

ся повышением конкурентоспособности из�

готовленных изделий. В условиях рынка ос�

новной фактор сохранения конкурентоспо�

собности производителя � ускорение сменя�

емости поколений продукции.
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