
.1ишь непрерывно практикуясь . Аналогичное требование выдвигает АРИЗ­

ТРИЗ, одна из успешных технологий творчества. Наконец, цель обоих подхо­

дов закточается в создаюш систем производства информационного ресурса . 

Разумным представляется построение гибридной системы на основе 

СНУЛП (как более формализуемой и доказавшей свою ::~ффективность) с вклю­
чением инновационной составляющей . Управлешrе ею имеет ряд особенностей 

по сравнению с традиционным инноваuионным менеджментом. 

Инновацией будет считаться любое изменение во внутренней структуре ор­

ганизации, переход ·ОТ предыдущего к новому состоянию. Данный подход ха­

рактерен д..1я чешской школы инновационного менеджмента, в частностн, работ 
Ф.Валеиты, в которы:х ·утверждается, что разница между новьL\t и только улуч­

шенным не так резка, является чисто субъективным решением . 

Необходимо смещение части задач и усилий менеджеров из стратегической 

сферы в область корпоративной культуры. Деятельность предприятия, ориен­

тированного на успех, можно представить в виде цепочки «выявление и сбор 
знаний - развитие знаний и способностей - формирование компетенций - ин­
новации - достижение устойчивых конкурентных преимуществ», близкой к 

идеологии са.'vl.ообучающейся организации. 

В информационной сфере основной проблемой видится выделение uен.ных 
идей из большого потока предложений и обеспечение объективности при их 

рассмотрении . 

Предлагается воспользоваться метода."1и кластерного анализа с использ.ова­

нием следующих' параметров: планируемый эффект, сфера применения, разре­
шение противоречия, новизна и оригинальность, степень влиЯ1шя на внуrрен­

mою и внешнюю среду, улучшение качества, эрrономичностъ , соответствие 

стратегическим целям предприятия, ресурсные затраты, срок реализации. В ре­

зультате и:дея будет с высокой степенью достоверности отнесена либо к инно­

вациям, либо к предложениям по улучшению с дальнейшим прохождением по 

соответствующим контурам принятия решений . 

Слияние потенциалов и.нноваций и непрерывных улучшений поможет в реше­

нии проблем успешности и эффеrrивности предприятий в рыночных условиях. 

ТЕОРЕТИЧЕСКИЕ И ПРАКТИЧЕСКИЕ ПОДХОДЫ 

К IIАЗНА ЧЕНИЮ ТАРИФОВ 

Ивуть Р .Б. , д.э.11., профессор, Вевар Л.В. 
УО <<Бобруйский фW1иШ1 БГЭУ11 

На современном этапе обсуждается uелый ряд теоретических положений, 

позволяющих обосновать стратегию и тактику определения цен на ус уrи 

предприятия в раз.1ич~1ьх:х условиях. Практическое применение этих положе­

ний, однако, оказывается обычно чрезвычайно затруднительным или вовсе нс­

возможньL"1 . 
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К числу причин, ограни'fИВающих применимость теоретических положений, 
следует оrнес·rи следующие: 

• большинс.-тво теоретических моделей nредnонагает, что извесruа зависи­
мость спроса на услуги предnриятия от цены . Однако поиск такой зависимости 

на практихе обычно требует nроведенюr специальных дорогостоящих и ДпИ­
rе.'fЬНЫХ исследований, которые моrут позволить себе лиmъ очень крупные 
предприятия; 

• теоретические модели обычно позволяют расс<mтать оптимальную цену 
по строго определенному критерию (объем доходов, прибыль предприятия и 
т.д.). Однако в пракrической деятельности предприятий решения, как прави:ю, 
никогда не принимаются по единичному критерию; 

• любая теоретическая модель содержит более или менее серьезнЪ1е допу­
щения, которые на практике не выполняются; 

• ахкуратное использование моделей (сбор и обработка данных, проведе­
ние расчетов и т.д.) требуют определенного времени, в течение которого конь­
юктура изменяется и полученный результат может оказаться бесполезным, по­

скольку не будет соответствовать новым условиям. 

Поэтому с то~ки. зрения практики коммерческой работы теории формирова­
lfl!Я тарифов следует рассматривать как необходимую основу, позволяющую 
nонять общие захономерности ценообразования и выработать прикладные под­

хощ.1 к разработке тарифов предприятия. 

В практической деятельности по установлен~ю цен на автотранспор'Гньrе 

услуги должны учитываться., прежде всего, три основные ориентира - себе­

стоимость предоставления услуги, средние цены рынка и предельная платеже­

способнос-rь потребителя. 
Себестоимость в подавляющем большинстве случаев рассматривается к11к 

допустимая нижняя граница цены. У станоwхение цень1 ниже себестоимости 

может производиться только ка.к временная мера, предпринимаемая в исключи­

тельных случаях, например, в целях удержания выгодного потребителя иля оп­

ределеmюrо сеrмеюа рыЮ<а сбыта услуг. 

Платежеспособность конкретного потребиrедя в сочетании с реальными х~­

рахтеристиI<а.'l!и rrредоставляемых ему услуг во всех случаях определяет верх­

нюю границу цены. Сложившиеся на рынке цены, характерные для большинст­

ва конкурентов, опредеruпот ориентировочное среднее значение цены. 

Тремя указанными характеристихами определяется тот практический диа­

пазон, в котором устанавливается конкретная цена услуги . Смысл всех дейсr­

вий по ее определению заключается, в конечном счете, в том, чтобы макси­

мально сузить этот диапазон для принятия окончательного решения, учитывая 

при этом общие задачи предприятия, факторы текущей конъюктуры рынка, оr­

раниченяя, нала~·аемые органами государственного управления и т.д. 

Анализ практики работы автотранспортных предприятий позволяет указать 

следующие основные подходы к практическому установленюо цен на услуги, 

связанные с перевозками грузов : подход на основе сложившегося уровня теку­

щих цен; подход на основе установления наценки к себестоимости (издержки 
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1шюс прибьшь); подход на основе достижения расчетной цепевой прибыли; 
подход на основе платежеспособности потребителя или группы потребителей . 

Тарифная политика wrrотранспортных предприятий во всех случаях должна 
соотве-rствовать тем задачам, которые предприятие ставит перед собой на кон· 
кретном сегменте рынка, и способствовать решению этих задач . Автотранс­
портное предприятие, которое работает одновременно на разных видах перево­
зок, нередко вынуждено ставить перед собой неодинаковые задачи в отноше· 
нии разных секторов рынка (например, выживание на международных перевоз­

ках и увеличе~mе·своей доли на месmых перевозках нефтепродуктов) . Соответ­
ственно, и постановка задач тарифно-ценовой политики в отношении этих ви­
дов деятелъности также должны быть различными. 

НОВЫЙ ПОДХОД К УПРАВЛЕНИЮ ЭКОНОМИКОЙ РЕГИОНА 

Иrиатович А.А., аспирант, Асавовнч В.Я., д.хим.н.,профессор 
УО «Белорусский государственный экономичесА.-uй университет» 

Существующие подходы к управлению экономикой опираются на резулыа· 
ты анализа ситуации в текущи:й период, учета отклонений показателей от пла­

новых и разработке мер по устранению отклонений. Однако, разработка этих 
мероприятий не ~сегда опирается на научно-обоснованную базу. Они зачастую 
не согласованы, иногда даже моrут противоречить друг другу, так как отража­

ют интересы различных rрупл. 

Нами предлагается новый подход I< разработке мероприятий по стратеrиче· 
скому управлению эконоМИI<ой реrио;на. Он основывается на использовании ре­
зультатов исследования проблем эковоми<1еской беэопасности. 

Определив наиболее кризисные параметры экономической безопасности, 
разрабатываем возможные варианты исправления ситуации по этим парамет­
рам. Для этого мы предлагаем использовать метод изыскании резервов роста, 
который позволяет количественно. оценить резервы развития экономики регио­
на. 

Модель построена на взаимосвязи орrанизаwюююrо, социального уровней, 
уровней уцравлевия и региональной безопасноt.'ТИ и влиянием их на эконо~ш­
ческюt уровень. Так как состояние территории определяется ее свойствами , а 
свойс;rва - отношением входящих элементов: целей, ресурсов, структурьi, то 
переход от одного состояния к друrому связан с изменением отношений между 
целяМ}i, ресурсами и структурой. 

Системные и базовые объекты управления развитием региона соотносятся 
как 11ричина и с;Jедствие: если противоре"ЧИЯ между целями, ресурсами, с"Iрук· 

турой вскрывают источники развития, то видимым проявлением и результатом 
их разрешения является изменение организационного, социального уровней, 

уровней управления и региональной безопасности . 

На основании этого можно получить классификатор развитости . Теоретиче-
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