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Управление бизнесом, включая корпоративный аспект процесса, рассматривается как итерационный цикл, в котором реализуются следующие стадии: 1) наблюдение (сбор информации); 2) оценка (анализ информации); 3) принятие решения; 4) действие (оформление управленческой процедуры). Современная наука управления рассматривает сокращение времени цикла управления (ЦУ) важнейшим критерием эффективного воздействия на объект управления (ОУ). Естественно, при этом должно быть обеспечено качественное выполнение каждой из стадий управленческого цикла. 
Компания как объект управления является сложной системой, состоящей из множества элементов. Описать такую систему для целей управления можно с использованием многоуровневой узловой модели линейно-функциональной направленности. Составными элементами (частями) модели выступают самостоятельные локальные модели низших уровней. Чем шире по масштабам и степени детализации бизнес-объект управления, тем больше может быть уровней управления и, соответственно, элементов модели, отображающих сам объект [1]. 
В последние годы в управление бизнесом активно внедряются системы дистанционного мониторинга объектов и процессов (СДМ), выступающих важной составной частью автоматизированной системы управления компанией (АСУ), обеспечивающие существенное повышение эффективности управления за счет сокращения времени ЦУ, повышения качества прохождения каждой из его стадий [2]. При этом, рассматривается два основных варианта формирования базы данных (БД) в модели [3]: 
единая БД формируется из информации, которая поступает от моделей низшего уровня, минуя модели промежуточного уровня; модели промежуточного и высшего уровня генерируются из единой БД.
единая БД формируется из информации, которая поступает в иерархической последовательности от моделей низшего уровня и проходит через модели промежуточного уровня к центральному звену; модели промежуточного уровня формируются на основе информации, поступающей от моделей низшего уровня; модель высшего уровня формируется из информации, поступающей от моделей промежуточного уровня.  
Прикладным форматом выражения моделей при внедрении СДМ выступают автоматизированные рабочие места (АРМ) специалистов и руководителей. 
Первый вариант формирования БД используется, как правило, для разработки систем мониторинга на промышленных предприятиях в силу постоянства нахождения объектов мониторинга, их расположения на замкнутой территории. Второй вариант предпочтителен при создании СДМ в компаниях транспортно-логистической направленности, где объекты мониторинга являются подвижными.
Разработки СДМ на промышленных предприятиях, выступающих составной частью АСУ, в Беларуси пока не получили широкого распространения. Внедрение АСУ в промышленности сегодня происходит на основе ERP- и CRM-систем. В первом случае речь идет о прикладном программном обеспечении (ПО), которое посредством использования единой модели и БД обеспечивает сбалансированное управление ресурсами организации в производстве, закупках, сбыте, финансах, кадрах. Во втором случае используется ПО, которое позволяет на системной основе управлять отношениями с клиентами, повышает уровень продаж, оптимизирует маркетинг и соответствующие бизнес-процессы. Управление отношениями с клиентами, априори находящимися на расстоянии, предполагает использование, как минимум, элементов удаленного мониторинга: с определенной степенью дискретности (часы, сутки, декады, месяцы) осуществляется мониторинг основных экономических показателей. Это наличие на складах дилеров (в фирменных магазинах) остатков продукции, запасных частей, объемы продаж, результаты «полевых» маркетинговых исследований. Датчики и другие приборы для мониторинга объектов и процессов в CRM-системах не применяются. 
На белорусских предприятиях для создания АСУ промышленной направленности используются в основном готовые решения зарубежных разработчиков, которые не «схватывают» нашу специфику формализованной составляющей бизнеса. Также в соответствии с современными подходами в такие типовые системы, как правило, закладываются три уровня управления, но предусматривается возможность развития системы на каждом уровне до большого числа его составляющих (локальных моделей), установления через бизнес-процессы разнообразных вертикальных и горизонтальных связей. Считается, что такой подход обеспечивает наиболее рациональное управление компанией. Наши реалии предполагают формирование не только на крупных, но и на средних предприятиях громоздкой многоуровневой системы управления, которая не всегда «вписывается» в принятую архитектуру ERP-систем. В результате их применение является не столь эффективным, как планируется. Сроки внедрения систем затягиваются. Сами системы также являются достаточно дорогими, в результате чего резко сокращается круг потенциальных клиентов. Выходом может быть разработка своей ERP-системы, которую целесообразно строить по узловому принципу с формированием единой БД. В такую модель целесообразно привнести систему дистанционного мониторинга, составной частью которой могут выступать: CRM-система; система видеонаблюдения; датчики съема информации с оборудования. В этом случае можно говорить об автоматизированной системе управления технологическими процессами, производством и продажами (АСУТПП). 
Применительно к бизнес-объектам транспортной направленности СДМ применяются достаточно широко. Схема информационного взаимодействия между элементами узловой модели, с использованием которой данный объект описывается, выглядит следующим образом, рис. 1.
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Рис. 1. Информационное взаимодействие между элементами узловой модели транспортного бизнес объекта
В рассматриваемой схеме объектом мониторинга выступает транспортное средство любой технологической и функциональной направленности - автомобиль общего и специального назначения, сельскохозяйственная, дорожная, коммунальная техника, железнодорожный и водный транспорт. Съем информации с транспортного средства осуществляется с использованием датчиков (Д1, Д2, Д3), что существенным образом повышает скорость и качество прохождения всех этапов ЦУ. Число датчиков, их типы и  состав задаются потребностями дистанционного мониторинга подвижного объекта. Если, к примеру, стоит остро вопрос контроля расхода топлива, можно ограничиться установкой одного датчика уровня топлива, который обеспечит мониторинг в текущем режиме расхода топлива, его заливки в бак и несанкционированного слива. Производственная потребность осуществления дистанционного мониторинга транспортного средства по большому числу параметров ограничивается лишь наличием датчиков требуемых эксплуатационных характеристик. Например, дистанционный мониторинг тепловоза, реализованный на практике исследователями Белорусского государственного университета информатики и электроники (БГУИР) совместно со специалистами Рижского института транспорта и связи на текущий период может осуществляться по 23 параметрам [2]
От датчиков по каналам передачи данных информация поступает в контроллер. Контроллер по своему назначению и функционалу выступает как модель низшего уровня: в нем по заданным алгоритмам производится сбор, систематизация, предварительная обработка информации, а при  необходимости перевод в цифровой формат, для целей ее дальнейшей передачи дистанционно модели более высокого уровня. Потребность в «оцифровывании» информации возникает в том случае, если датчик (или несколько датчиков) являются аналоговыми. Это требует учета при разработке программного обеспечения (ПО) контроллера. Следует отметить, что современные датчики в своем большинстве являются цифровыми: непосредственно в самих датчика по заданному алгоритму осуществляется перевод информации из аналогового в цифровое состояние. То есть датчики выступают как микромодели низшего уровня управления. Основным параметром контроллера является его способность обеспечивать прием, обработку и передачу информации с определенного числа датчиков. Как правило, в контроллере обеспечивается многократный запас прочности по данному параметру. Такой подход позволяет при необходимости наращивать число датчиков на низшем уровне, почти ничего не меняя в моделях более высокого уровня. При большом числе датчиков контроллер приобретает функционал бортового компьютера. Если производитель транспортного средства предусматривает штатный бортовой компьютер в комплектации автомобиля для контроля и управления, то его в принципе можно использовать и для наращивания функционала дистанционного мониторинга, без дополнительной установки специализированного контроллера, получив на это разрешение производителя. 
От контроллера (бортового компьютера) цифровая информация, характеризующая объект мониторинга, поступает в передающее устройство для передачи по каналам связи на следующий уровень – центр сбора, обработки, хранения информации (информационно-диспетчерский центр). В формате передачи информации на данном этапе, собственно говоря, и заключается сущность удаленного мониторинга подвижного объекта. А именно, информация передается с движущегося объекта через такое передающее устройство и с использованием таких каналов связи, которые обеспечивают ее устойчивое в реальном режиме времени поступление на стационарный объект более высокого уровня. 
Информационно диспетчерский центр (ИДЦ) выступает в качестве модели второго уровня (М2) узловой модели, где поступающая от транспортных средств через М1 информация формируется в надлежащим образом структурированную БД. ИДЦ как модель второго уровня является стационарным объектом, имеющим определенное место своей дислокации (офис). Хотя, при необходимости, для целей управления может быть создан подвижный ИДЦ на платформе опять же транспортного средства. Основным эксплуатационным параметром ИДЦ выступает число транспортных средств, которые может обслуживать центр по процедурам сбора, обработки, хранения информации. Современные технические средства сбора (приема) информации, ее обработки и хранения (приемо-передающие устройства, сервера) позволяют осуществлять указанные процедуры с максимально большим числом подвижных объектов, охватывающим самые крупные транспортные компании. 
Существующие системы дистанционного мониторинга транспортных средств используют для целей управления преимущественно двухуровневые узловые модели, обеспечивающие поступление информации от датчиков в ИДЦ. Для малых и средних транспортных компаний этого достаточно. Структурированная информация передается от ИДЦ внутренним потребителям, в числе которых можно выделить: бухгалтерию (расход топлива, пробег и время работы транспортного средства на линии); производственно-диспетчерской службе (технологическое состояние транспорта в формате стоит, едет, под погрузкой, под разгрузкой, пробег, соблюдение параметров перевозки груза, например, температура в изотермическом фургоне, время работы на линии); службе ремонта и эксплуатации (пробег, параметры работы двигателя внутреннего сгорания, качестве топлива, аварии и поломки, физиологическое состояние водителя); руководителю (общие показатели работы транспорта).
Существующее прикладное ПО позволяет осуществить полный переход на электронный документооборот по рассматриваемым параметрам работы, что, несомненно, повышает качество управления за счет сокращения его цикла. 
Крупная транспортная компания, имеющая сложную бизнес структуру, для повышения своей конкурентоспособности путем более эффективного управления вынуждена разрабатывать АСУ. Крайне затруднительно в современных условиях работать вне системного подхода предприятию, имеющему многочисленные территориально удаленные филиалы, работающему, к примеру, в организационно-правовом поле открытого акционерного общества (ОАО). В последнем случае также требует решения задача выработки системы корпоративного управления – формирование сбалансированных отношений между собственниками и наемным менеджментом, способствующих улучшению экономических показателей общества. Эта задача является актуальной и для государственных предприятий (корпораций). Поскольку при всей тотальности системы государственного контроля, проявления нецелевого использования ресурсов менеджментом предприятий сохраняются на высоком уровне. 
АСУ по отношению к ЦДУ выступает моделью более высокого уровня (М3). От ЦДУ в АСУ может передаваться весь массив информации или выборочно лишь его основные составляющие (выборки), используемые для управления на уровне компании. Должно быть обеспечено сопряжение формата информации передаваемой от ЦДУ с форматами, используемыми для формирования БД АСУ. 
Наличие АСУ транспортной компании со сформированной единой БД позволяет разработать с использованием современных подходов автоматизированное рабочее место (АРМ) руководителя компании. Важнейшей функцией такого АРМ выступает представление в структурированном виде для принятия оперативных и стратегических решений информации о продуктивности работы подвижного состава, что, по существу и является сутью рассматриваемого бизнеса. Кроме того, руководитель получает информацию из государственных БД (в первую очередь это данные государственной статистики различного формата и уровня), в формировании которых компания принимает участие, а также других БД (например, результаты маркетинговых исследований). 
Дистанционный мониторинг обеспечивает сокращение времени и повышение качества прохождения ЦУ на всех уровнях – диспетчера, линейного руководителя, директора предприятия и даже исполнителя (водителя автомобиля). В последнем случае водитель, зная, что осуществляется контроль за работой двигателя внутреннего сгорания (ДВС), расходом топлива, скорее всего, будет осуществлять управление транспортным средством в так называемом «экологическом» режиме, а также с исключением несанкционированного слива топлива. По отдельным процессам система удаленного мониторинга позволяет принимать решения с исключением из процедуры принятия человека, что еще больше сокращает ЦУ и повышает его качество.
Поскольку дистанционный мониторинг является составной частью АСУ предприятия, то эффективность применения таких систем лежит в плоскости оценки эффективности управления через применение АСУ. Для оценки эффективности внедрения АСУ используется косвенный метод, когда сравниваются показатели эффективности до и после внедрения системы. Такой метод является не всегда точным, потому что на эффективность работы предприятия в период после внедрения могут влиять и другие не менее значимые факторы. В то же время мониторинг транспорта осуществляется по ряду параметров, на основе изменения которых можно оценить эффект внедрения системы прямым счетом, например, по параметрам расхода топлива, времени поездок, не связанных с выполнением производственного задания, характеристикам эксплуатации транспорта и другим. 
В себестоимости транспортных перевозок расходы на топливо занимают большой удельный вес, имеющий тенденцию к увеличению: если в 2010 году доля расходов на топливо в составе материальных затрат на транспорте составляла 34,4%, то в 2014 году уже 36,7% [4]. Величина данной статьи затрат в стоимостном выражении напрямую зависит от двух факторов – цен на топливо и норм его расхода. Если на рост цен предприятие не может оказать влияния, то работа по экономии топлива находится в большинстве своем в сфере деятельности инженерного и линейного персонала. В настоящее время списание топлива производится по нормативам различной отраслевой направленности со всевозможными поправочными коэффициентами, которые давно устарели по отношению к ресурсосберегающим характеристикам современных ДВС. В результате в масштабах конкретного предприятия и страны в целом образуется огромная неучтенная на законных основаниях экономия топлива. Естественным и рациональным в этих условиях является отказ от устаревших норм, переход на учет расхода топлива по факту его использования с исключением возможности неконтролируемого слива остатков ресурса. Единственным эффективным инструментарием обеспечения этого является дистанционный мониторинг подвижных объектов. 
На начальном этапе внедрения систем удаленного мониторинга подвижных объектов быстрый эффект и высокая окупаемость инвестиционных затрат обеспечивается именно за счет экономии топлива. В последующем эффект достигается за счет приведения в действие других более глубинных резервов: улучшение логистики, укрепление трудовой дисциплины, снижение расходов на ремонт и эксплуатацию транспорта, повышение общего уровня управляемости, табл.1. 
Табл. 1. Изменение структуры генерации эффекта для первого и второго годов 
применения СДМ в % к общему эффекту (усредненные показатели на основе эмпирических данных из практики внедрения)
	Факторы эффекта
	Первый год внедрения
	Второй год внедрения

	Топливо
	60
	10

	Логистика
	20
	40

	Ремонт и эксплуатация
	10
	30

	Общее управление
	7
	10

	Социально-экономические факторы
	3
	10

	Всего:
	100
	100



В конечном итоге эффект выражается в снижении себестоимости, быстрой окупаемости инвестиций. Например, разработанная специалистами БГУИР совместно с исследователями Рижского института транспорта система дистанционного мониторинга тепловозов «Трасса-2», которая была внедрена на Латвийской железной дороге, позволила снизить подтвержденную бухгалтерским учетом себестоимость грузоперевозок железнодорожным транспортом на 5-7%. Окупаемость инвестиций на автотранспортном предприятии происходит в течение 1,5 – 12 месяцев в зависимости от структуры автомобильного парка. Наблюдается закономерность – чем более разнообразной по своему составу является структура подвижного состава компании, тем быстрее обеспечивается окупаемость. В автотранспортных компаниях узкой специализации с устоявшимися технологическими маршрутами движения сроки окупаемости инвестиций на внедрение СДМ повышаются, однако все равно находятся в пределах величины показателя, рекомендуемого для бизнеса в Беларуси Европейским банком реконструкции и развития (ЕБРР) – 2,5 – 4 года. Сроки окупаемости могут быть существенно уменьшены при правильно разработанной архитектуре СДМ применительно к конкретной компании, увязке системы с автоматизированной системой управления предприятием. 
СДМ представляет принципиально новые возможности для снижения себестоимости перевозок посредством их оптимизации через решение на современной основе транспортной задачи. Поскольку в модель по результатам мониторинга вносятся оперативные изменения о местонахождении всего множества объектов с привязкой их к элементам логистической системы, как клиенты, промежуточные склады, разрешенные маршруты движения, характер перевозимого груза и транспортного средства, информация о новых клиентах и так далее. На наш взгляд перспективным и практически значимым является «привнесение» в транспортную задачу наряду с расстоянием рельефной составляющей, для чего требуется введение в качестве платформы для расчетов цифровой рельефной карты. Математический аппарат позволяет решать транспортную задачу на такой основе. В этом случае дополнительный эффект может быть достигнут при выборе маршрута с меньшим перепадом высот, что при прочих равных условиях приведет к экономии топлива, сокращению времени прохождения маршрута. 
Еще одним важным направлением, которое активно прорабатывается БГУИР совместно с ведущими машиностроительными предприятиями страны, является применение СДМ для упорядочения отношений производителя и покупателя в период исполнения гарантийных обязательств. В последние годы производители тракторов и автомобилей, другой дорогостоящей техники сталкиваются с массовыми случаями осознанного или неосознанного вывода из строя машин и механизмов вследствие нарушения режимов эксплуатации в гарантийный период. В первом случае, как правило, преследуются корыстные цели, к примеру, обеспечить до истечения гарантийного срока внеплановый капитальный ремонт ДВС. Во втором случае поломки происходят по причине низкой квалификации операторов машин. Соблюдение режимов эксплуатации производителем в настоящее время проверить крайне трудно. В результате статья затрат по гарантийному ремонту существенно превышается, что ведет к ухудшению общих показателей работы компании. Установка на технику оборудования СДМ, которое позволит получать и анализировать информацию о режимах работы, сделает отношения производителя, дилерской компании, потребителя прозрачными и экономически ответственными. 
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