
нее устойчивое состояние. К большим отклонениям и нарушению устойчи.вости сложной системы могут привести волюнтаристские решения, напри.мер, вмешательство в протекание естественного экономическогопроцесса.Недопустимо в управлении принимать неоправданно большие рывки.Как показывает исторический опыт, важнейшим в управлении являетсяне сила, & правильная форма воздействия на систему. Малые, правильно ор.ганизованныевоздействия на сложную систему более эффективны.Так, путь "шоковой терапии”, предпринятой режиссерами новой России ине учитывающей специфики российского менталитета, культурной тради-ции, привел к ликвидации веками складывающейся макроструктуры, разру-шению целостности народнохозяйственного комплекса. '

Чтобы не утерять управляемости системой, не допустить разрыва цепи обратной связи, целесообразной, на наш взгляд, является технология цикличногоуправления, с проверкойрезультативности каждого очередного шага.Таким образом, некоторые методологические принципы синергетики,обозначенные нами в работе, могут быть полезными в выработке императи-вов эффективной транспортной политики государства.
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и располагаемый доход государства (после осуществления выплат зарплаты
и жалования всем госбюджетным работникам, денежного довольствия воен-
нослужащим, трансфертных платежей). Располагаемым доходом население
может распоряжаться по своему усмотрению. Располагаемый доход государ—
ства, остающийся у него от налоговых поступлений после выполнения ука-
занных выше выплат, используется на закупки товаров и услуг государст—
венного назначения (здания и оборудование государственных учреждений,
объекты государственной инфраструктуры, вооружение, электроэнергия,
теплоэнергия, услуги связи и т.п.).

Национальный доход от транспортных услуг образуется по мере осуще-
ствления транспортных расходов на их создание. Величина национального
дохода от транспортных услуг представляет собой общетранспортные из—
держки, включая все виды государственных налогов и сборов, за вычетом
стоимости использованных транспортом для создания этих услуг закупае-
мых товарно-материальных ценностей (материалов, топлива) и услуг так
называемых посторонних производственных предприятий (электро- и тепло-
снабжения, услуг министерства связи и т. п.), а также услуг капитала (про—
центы по банковским кредитам). Следовательно, национальный доход от
транспортных услуг включает в себя оплату труда всех работников транс—
порта с отчислениями в органы социальной защиты населения, все виды го—
сударственных налогов и сборов и выплаты дивидендов по акциям транс-
портных предприятий и процентов за кредиты.

Национальный дохоц от транспортных услуг образуется по мере осуще-
ствления издержек при оказании этих услуг населению и производственным
предприятиям.

Чистый национальный процукт представляет собой вновь созданную
стоимость (стоимость потребительских благ), реализованную населению и
на экспорт. Во избежание двойного счёта не всю стоимость транспортных
услуг можно сразу непосредственно относить к чистому национальному
продукту.

Под вновь созданной стоимостью транспортных услуг при перевозках
пассажиров следует понимать тарифную провозную плату как доход транс—
порта за вычетом стоимости использованных транспортом на эти перевозки
закупаемых товарно—материальных ценностей и услуг посторонних произ—воцственных предприятий. Здесь наблюдается некоторая аналогия с опреде-лением национального дохода от транспортныхуслуг. Только в данном слу—чае стоимость использованных закупаемых транспортом товарно—
материальных ценностей и услуг посторонних производственных предпри—ятий вычитается из дох0дов от перевозок, в то время как при определении
национального дохода — из общих транспортных издержек, связанных с пе-
ревозками.

При перевозке пассажиров реализация транспортных услуг населению(как и всех других услуг) производится до полного фактического ИХ потреб-

13



ления, обычно по принципу так называемой предварительной оплаты, Вэтом случае можно считать, что вновь созданная стоимость транспортныхуслуг реализуется населению до начала их выполнения и потребления.При оказании транспортных услуг производственным предприятиям(производителям благ производственного и личного потребления) фактиче-ская реализация этих услуг осуществляется одновременно и совместно среализацией населению конечных потребительских благ, созданных этимипроизводственными предприятиями. До этого момента транспортные услу-ги, как и Все остальные стадии производства благ личного потребления, яв-ляются промежуточными факторами производства, не выходящими за пре-делы производственной сферы, т. е. Непосредственно не поступающими всферу потребления. Следовательно, транспортные услуги при перевозке то-варов в сфере обращения самостоятельно не создают чистого национальногопродукта в натуральном выражении, & лишь участвуют в создании новойдополнительной стоимости. Вновь созданная стоимость за счёт транспорт-ных услуг может быть определена только при реализации сферой производ-ства сфере потребления (населению, государству и на экспорт) конечныхрезультатов своей деятельности (потребительских благ) как транспортнаясоставляющаяв стоимости этих благ.
Транспортная составляющая в чистом национальном продукте представ—ляет собой доход транспорта от перевозок (по тарифным провозным платам)

за год) как доход транспорта от перевозок за вычетом стоимости потреблён—ных при перевозках за этот период товарно-материальыых ценностей и услугпосторонних производственных предприятий.
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