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ческих изменений… Но стоит исследователям уйти 
«внутрь» этой системы, как складывается впечатле-
ние, что внешних воздействий как бы и вовсе не су-
ществует. Во всяком случае, педагогическая наука, 
как саморефлексия системы образования, в создании 
собственных моделей чаще всего старается абстраги-
роваться от внешних воздействий. 

Образование как фактор развития личности явля-
ется ключевым для осмысления современной образо-
вательной парадигмы. Образование, как составляю-
щая процесса социализации индивида гораздо более 
сложный феномен, чем система образования, осуще-
ствляющая воспроизводство по заданным моделям-
идеалам и образцам, действующая согласно четко 
разработанным алгоритмизированным инструкциям и 
регулятивам. Образование как система передачи оп-
ределенного, выделенного актуальной культурой, не-
обходимого для дальнейшего развития исторического, 
социального, национального и прочего опыта, без 
алгоритмизации существовать, конечно, не может. 
Как подчеркивалось выше, алгоритмизацию порожда-
ет процесс расширения массовости образования, его 
всеобщность и вседоступность. Однако, современная 
тенденция связывать образование с “задачей” поиска 
и утверждения «назначения человека», задает новые 
рамки требований к структурам, содержанию и мето-
дам образовательных систем. При этом разработка 
данных требований невозможна без установления 
всей совокупности сложных связей мозаичного, поли-
культурного пространства. Поскольку в мозаичной 
культуре знание не является результатом целенаправ-
ленных систематических усилий, а является продук-
том переработки сознанием притока из внешней сре-
ды самой разнообразной информации – этот факт 
нельзя не учитывать, рассматривая вопросы развития 
образования XXI века. 
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Понимание рациональности с точки зрения орга-

низации-заказчика по строительству, эксплуатации и 
содержанию транспортного сооружения, организа-
ции-подрядчика и конечного потребителя его полез-
ных свойств к настоящему времени отличается. 

Вопрос рационального природопользования при 
использовании транспортных сооружений потребите-
лями локализуется экономическим решением вопро-
сов о месте и сроках строительства, выбора типа кон-
струкций и расчетных сроков их эксплуатации. 

Вопрос рационального природопользования с 
точки зрения заказчика строительства, эксплуатации и 
содержания транспортного сооружения сводится к 
оптимизации результатов его использования конеч-
ными потребителями и затрат, которые необходимо 
понести при выполнении соответствующих работ 
подрядными организациями. 

Вопрос оптимизации работ подрядных организа-
ций по строительству, эксплуатации и содержанию 
дорог и других объектов сводится к выбору ком-
плексных организационно-технологических решений, 
составной частью которого является оптимизация 
средств труда этих организаций – систем ведущих, 
вспомогательных и обслуживающих их машин и ме-
ханизмов. 

В рамках поставленной темы рассмотрим по-
следний вопрос более детально. 

Выполненное исследование по поставленной 
проблеме можно структурировать следующим обра-
зом. 

Первоначально были систематизированы факто-
ры, оказывающие влияние на эффективность техноло-
гических и организационных решений, в том числе и 
на использование парка машин. Выполнено позицио-
нирование парка машин среди требующих оптимиза-
ции взаимосвязанных систем различного уровня. На 
основе факторного анализа аналитически описана 
взаимосвязь между эффективностью организационно-
технологических решений и используемыми средст-
вами механизации, а также других видов ресурсов. 
Результаты исследований по этому этапу отражены в 
источниках [13, 14]. 

Далее был проведен ретроспективный анализ 
системы критериев оценки эффективности использо-
вания систем машин строительных организаций. В 
результате была установлена целесообразность ис-
пользования интегрального критерия эффективности 
аналитически связывающего в единую размерность 
частные показатели, входящие в него. Обосновано с 
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использованием факторного анализа применение в 
оценке эффективности использования систем машин 
предприятий, а также технологий дорожно-
строительных работ критерия «чистый дисконтиро-
ванный доход». 

Для того чтобы аналитически раскрыть взаимо-
связь между эффективностью технологического ре-
шения и используемыми при этом ресурсами была 
разработана экономико-математическая модель выбо-
ра эффективных вариантов комплексно механизиро-
ванных технологических решений [15]. Модель ха-
рактеризуется следующими возможностями: позволя-
ет комплексно оценить затраты на производство работ 
и получаемые результаты, а также привести их по 
времени используя единую целевую функцию; разре-
шает рассматривать организацию строительных работ 
как вероятностную систему; позволяет проводить 
оценку эффективности с точки зрения заказчика и 
подрядчика по ряду целевых функций [10]; адекватно 
оценивает применение новых ресурсосберегающих 
технологий и машин их реализующих, в том числе 
снижающих будущие эксплуатационные затраты за-
казчика (потребителя); обеспечивает ее расширенного 
применения в строительстве (что было эксперимен-
тально доказано)[9]. 

После того, как было описано место средств ме-
ханизации в эффективности строительного производ-
ства в целом, была разработана экономико-
математическая модель расчета эффективной струк-
туры парка машин дорожно-строительного предпри-
ятия в современных экономических условиях (как для 
вновь создаваемых, так и для сложившихся структур 
парков машин) [12]. Модель характеризуется сле-
дующими особенностями: соответствует критерию 
оценки эффективности - чистому дисконтированному 
доходу; учитывает, что машины в парке являются 
взаимозависимыми рабочими единицами, а вся рабо-
та, осуществляемая ими, производится в составе кон-
кретных машинно-дорожных отрядов, которые опре-
деляют производительность и технико-экономические 
показатели каждой из машин; присутствует возмож-
ность арендных операций по технике, ее резервирова-
ния, стоимостного учета результатов выполнения ра-
бот; позволяет оценить применение новых ресурсос-
берегающих технологий [11]. 

Для подтверждения адекватности разработанной 
модели с заданной вероятностью был эксперимен-
тально определен ряд ее параметров. Было апробиро-
вано использование экономико-математической мо-
дели при анализе эффективности использования ма-
шин обеспечивающих применение ресурсосберегаю-
щих технологий. 

На следующем этапе исследования был проана-
лизирован процесс изменения эксплуатационной про-
изводительности дорожно-строительных машин на 
различных интервалах наработки. С помощью регрес-
сионного анализа исследовано влияние наработки на 
эксплуатационную производительность и продолжи-
тельность плановых ТО и ремонтов ряда строитель-
ных машин [3, 6, 7]. В результате проведённого рег-
рессионного анализа построены линейные зависимо-
сти, определены доверительные границы параметров 
регрессии и рассеивания случайной величины экс-

плуатационной производительности, продолжитель-
ности плановых ТО и ремонтов на различных интер-
валах наработки с вероятностями 0,95, 0,99. 

Также были внесены предложения по усовер-
шенствованию методики определения рациональной 
периодичности проведения ремонтов дорожно-
строительных машин [1, 5, 8]. 

В результате регрессионного анализа определены 
эмпирические зависимости влияния среднегодовой 
продолжительности плановых профилактических ме-
роприятий на среднегодовую продолжительность не-
плановых ремонтов на примере процесса эксплуата-
ции некоторых типов машин [4]. 

Таким образом, была сформирована результата-
ми исследований методика анализа и прогнозирова-
ния значения эксплуатационной производительности 
машин. 

Далее была разработана экономико - математиче-
ская модель расчёта эффективной структуры и соста-
ва парка машин с точки зрения комплексного рас-
смотрения систем производственной и технической 
эксплуатации [2]. Разработанная модель позволяет, в 
том числе учесть: индивидуальную эксплуатацион-
ную производительность единичной машины; затраты 
времени на проведение единичного ТО и ремонта ка-
ждой машине; условие не перегрузки сменной мощ-
ности ремонтных средств; корректирование перио-
дичности ТО и ремонта.  

На примере ряда предприятий апробированы ре-
зультаты использования этой модели. Общая эффек-
тивность использования парка машин увеличилась до 
46,3 – 54,2 %. 

Созданы методика и обобщающая экономико-
математическая модель оптимизации использования 
парка машин соответствующие формируемой кон-
цепции повышения эффективности использования 
парка машин дорожно-строительных организаций. 
Модель характеризуется следующими дополнитель-
ными возможностями по отношению к иным автор-
ским моделям: благодаря предложенным решениям во 
взаимоотношениях заказчика и подрядчика появляет-
ся не косвенная, а прямая экономическая мотивация в 
повышении качества строительства, увеличении сро-
ков службы дорожных конструкций, эффективном 
использовании производственных ресурсов (в том 
числе машинного парка предприятия), так как все эти 
параметры аналитически связаны в разработанной 
модели; в качестве переменных в модели выступают 
величины количества машин каждого функциональ-
ного назначения, типоразмера на всех строящихся и 
эксплуатируемых объектах, по всем имеющимся тех-
нологическим операциям; появляется возможность 
динамичного планирования использования парка ма-
шин на долгосрочный период, с учетом, как новых 
заказов, так и работ по эксплуатации и содержанию 
уже возведенных объектов. Приведем описание дан-
ной модели. 

Суть вопроса заключается в том, что наиболее 
адекватно оценить эффективность использования 
средств механизации можно лишь рассмотрев их 
влияние на эффективность организационно - техноло-
гических решений строительства и эксплуатации объ-
ектов на протяжении всего их жизненного цикла, 
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включая вопросы утилизации и переработки материа-
лов не соответствующих требованиям старых элемен-
тов дорожных конструкций. 

Необходимо увязать вопросы качества строи-
тельства, обеспечиваемое средствами механизации, с 
эффективностью и сроками последующей эксплуата-
ции дорожных конструкций. Сделать это можно объ-
единив рассмотрение таких параметров, как тарифы, 
затраты, нормативные и расчетные (фактические) 
сроки эксплуатации объектов до капитального ремон-
та, эффективность на всем протяжении инвестицион-
ного цикла: от планирования и строительств – до экс-
плуатации объекта и работ по утилизации. 

С другой стороны, необходимо использование 
такой целевой функции, которая позволила бы собой 
полностью или своими составляющими ответить на 
основной вопрос оптимизации с точки зрения каждой 
заинтересованной стороны (заказчика, подрядчика, 
потребителя). 

Парк машин, как средство производства пред-
ставляет собой лишь часть производственных ресур-
сов, которые, как известно, обладают свойствами вза-
имного частичного дополнения, замещения и пере-
распределения. Это обязывает для сохранения адек-
ватности разрабатываемой модели и методики опти-
мизации использования парка машин дорожно-
строительных организаций реальным процессам рас-
сматривать эффективность парка машин как состав-
ляющую эффективности производственной програм-
мы предприятия, где учитывались бы также парамет-
ры трудовых и материальных ресурсов, накладные 
расходы и прочие затраты. 

Соблюдая выше приведенные требования, в ре-
зультате расчетов необходимо произвести рациональ-
ные выбор и распределение машин парка с точки зре-
ния организационно-технологического обеспечения 
производственной программы предприятия по строя-
щимся и обслуживаемым объектам, по всем техноло-
гическим операциям за период, соответствующий 
жизненным циклам возводимых объектов. 

Целесообразность совместного рассмотрения во-
просов эффективности строительства и эксплуатации 
объектов логически приводит к необходимости объе-
динения этих процессов в единый конкурсный проект. 
При этом строительные и эксплуатационные работы 
могут выполняться как одной организацией-
подрядчиком, так и несколькими, с использованием 
кооперационных взаимоотношений. 

Использование приводимой экономико - матема-
тической модели возможно лишь в условиях свобод-
ных экономических отношений хозяйствующих субъ-
ектов, открытой конкурсной основы в распределении 
заказов, а также при точном и своевременном соблю-
дении всех юридически оформленных обязательств 
сторон принимающих участие в прохождении финан-
совых потоков. Естественная мотивация исполнения 
обязательств по проекту должна быть юридически 
подкреплена возможностью стимулирования любой 
нерадивой стороны имеющей отношение к проекту. 
При этом терминам «ответственная организация» и 
«ответственное лицо» необходимо вернуть первона-
чальный смысл. 

В связи с указанным выше, внедрение методики 
может принести наибольший эффект лишь при при-
нятии концепции на уровне не ниже субъекта Россий-
ской Федерации. 
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Важнейшая способность, которую должен при-

обрести студент в вузе, это, собственно, способность 
учиться, которая радикальным способом скажется на 
его профессиональном становлении, так как опреде-
ляет его возможности в послевузовском непрерывном 
образовании. Научиться учиться важнее, чем усвоить 
конкретный набор знаний, которые в наше время бы-
стро устаревают [5]. Еще важнее способность само-
стоятельно добывать знания, основанная на творче-
ском мышлении. Но чтобы преуспеть в жизни умения 
учиться и добывать знания еще не достаточно. На наш 
взгляд, один из наиболее важных задач в современном 
образовании является привитие навыка коммуника-
ции, так как коммуникация лежит в основе и бизнеса, 
и масс-медиа [2]. 

Под навыком коммуникации или коммуникатив-
ной компетентностью обычно понимают способность 
устанавливать и поддерживать необходимые контак-
ты с другими людьми. В состав компетентности 
включают совокупность знаний, умений и навыков, 
обеспечивающих эффективное общение. Такого рода 
компетентность предполагает умение изменять глу-
бину и круг общения, понимать и быть понятыми 
партнерами по общению. Коммуникативная компе-
тентность – это развивающийся и в значительной ме-
ре осознаваемый опыт общения между людьми, кото-
рый формируется в условиях непосредственного 
взаимодействия. Процесс совершенствования комму-
никативной компетентности связан с развитием лич-
ности. Средства регуляции коммуникативных актов 
являются частью человеческой культуры, и их при-
своение и обогащение происходит по тем же законам, 
что и освоение и преумножение культурного наследия 
в целом. Во многом приобретение коммуникативного 
опыта происходит не только в ходе непосредственно-
го взаимодействия. Из литературы, театра, кино чело-
век также получает сведения о характере коммуника-
тивных ситуаций, проблемах межличностного взаи-
модействия и способах их решения. В процессе ос-
воения коммуникативной сферы человек заимствует 
из культуры средства анализа коммуникативных си-
туаций в виде словесных и визуальных форм. 

Коммуникативная компетентность непосредст-
венно связана и с особенностями выполняемых чело-
веком социальных ролей. 

Коммуникативная компетентность предполагает 
адаптивность и свободу владения вербальными и не-
вербальными средствами общения и может рассмат-
риваться как категория, регулирующая систему отно-
шений человека к самому себе, природному и соци-
альному миру [4]. 

Таким образом, и индивидуально-личностные 
качества и социально-культурный и исторический 
опыт способствуют формированию компетентности в 
общении. 

Очевидно, что в большей мере развить навык 
коммуникации позволяет именно гуманитарное обра-
зование. В этом плане студенты гуманитарных фа-
культетов выигрывают. Но как же быть студентам 
технических вузов? Для формирования коммуника-
тивной компетентности в учебный курс включен ряд 
предметов гуманитарного цикла. Но в любом случае, 
количество часов на данные предметы всегда ограни-
чено, а умение общаться с руководителями предпри-
ятия и сотрудничать с коллективом для выпускников 
технических вузов не менее важно. Таким образом, 
преподавателям в технических вузах необходимо ис-
пользовать любую возможность для формирования 
коммуникативной компетентности у студентов. 

Одной и таких возможностей может стать пра-
вильный выбор социальных форм организации учеб-
ной деятельности. Часто под формами учебной дея-
тельности подразумевают виды учебной деятельности 
учащихся. Виды организации учебной деятельности 
учащегося прочно связаны со структурой общения 
между обучающими и обучаемыми. Можно сказать, 
что социальные формы организации учебной деятель-
ности – это способы организации деятельности уча-
щихся, отличающиеся характеристиками взаимосвязи 
обучаемого с окружающими людьми.  

Обычно выбор той или иной формы организации 
обучения обуславливается ее эффективностью с точки 
зрения усвоения учебного материала. Мы предлагаем 
рассмотреть формы организации учебной деятельно-
сти с точки зрения формирования навыка коммуника-
ции. 

Обычно выделяют следующие формы организа-
ции учебной деятельности: индивидуальная, парная, 
фронтальная, групповая и коллективная формы. 

Индивидуальная форма организация учебной 
деятельности была первым способом обучения и за-
ключалась в индивидуальном выполнении опреде-
ленных заданий на основе непосредственного контак-
та преподавателя с обучаемым. Сегодня индивиду-
альный способ обучения используется в основном на 
занятиях с репетитором. 

Парная форма организации учебной деятельно-
сти связана с коммуникативным взаимодействием 
между преподавателем и парой учащихся, выпол-
няющих под его руководством общее учебное зада-
ние. 

Фронтальная форма организации учебной дея-
тельности предполагает одновременное обучение 
группы учащихся или целого класса, решающих од-
нотипные учебные задачи с последующим контролем 


