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ПРЕДИСЛОВИЕ 
 

 

рактическое изучение дисциплины «Маркетинг на транспорте» сту-

дентами транспортных специальностей предусматривает: 
– ц е л и :  проведение маркетинговых исследований рынка транспортных 

услуг, формирование у студентов системного представления по спросу и 
предложению на транспортные услуги и навыков анализа их конкурентоспо-
собности и расчета оценочных параметров результативности маркетинговой 
работы в транспортной организации; приобретение студентами практическо-
го опыта эффективно формировать стратегию по управлению маркетингом 
транспортной организации; 

 – задачи :  исследование основных проблем, с которыми сталкивается 
маркетинговая служба транспортной организации; освоение основополагаю-
щих принципов инновационного управления маркетингом в новых условиях 
хозяйствования. 

Практические занятия позволяют закрепить полученные студентами 
теоретические знания и сформулировать соответствующие умения и навыки 
в маркетинговой деятельности. В результате студент должен: 

  знать:  
– место маркетинга в транспортных системах;  
– формирование тарифной политики и рыночной стратегии;  
– принципы маркетинга в транспортной организации; 

  у м е т ь :  
– проводить анализ маркетинговой среды и позиционировать собствен-

ные транспортные услуги на рынке; 
– применять приемы маркетинга при исследовании рынка транспортных 

услуг; 
осуществлять коммерческую деятельность транспортной организации; 
– осуществлять коммерческие операции, включая ведение переговоров и 

заключение коммерческих договоров; 
– оценивать эффективность принимаемых решений с учетом конъюнк-

туры рынка; 
– организовать проведение тендеров и конкурсов; 
– проводить рекламу перевозочной и транспортно-экспедиционной дея-

тельности; 

  в л а д е т ь :  
– методами проведения маркетинговых исследований, тендеров и кон-

курсов на рынке транспортных услуг; 
– методами рекламной деятельности по перевозкам грузов, пассажиров и 

выполнении других транспортных услуг; 

П  
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 закр еп ить  и р азвит ь  следующие ко м пет енци и , предусмотренные в об-

разовательном стандарте ОСВО по специальностям   1-44 01 01-2013; 1-44 01 03-

2013; 1-44 01 04-2013: 

– академические:  

АК-1. Уметь применять базовые научно-теоретические знания для решения тео-

ретических и практических задач; 

АК-2. Владеть навыками системного и сравнительного анализа; 

АК-3. Владеть исследовательскими навыками; 

АК-4. Уметь работать самостоятельно; 

АК-5. Быть способным порождать новые идеи (обладать креативностью); 

АК-6. Владеть междисциплинарным подходом при решении профессио-

нальных задач; 
– профессиональные:  

ПК-2. Выделять услуги транспорта, качество обслуживания потребителей, 

транспортное обслуживание;  

ПК-3. Разрабатывать проекты  стратегического управления маркетингом; 

ПК-4. Формировать принципы и функции, задачи маркетинга, производственный 

и информационный аспекты маркетинга;  

ПК-5. Разрабатывать структуру системы проведения маркетинга на транспорте;  

ПК-7. Использовать современные тенденции развития системы проведения мар-

кетинга; 

ПК-8. Определять новый взгляд на проведение маркетинга, использование инте-

гральной системы маркетинга на железнодорожном транспорте;  

ПК-9. Определять  основные параметры маркетинга; 

ПК-10. Выполнять планирование проведения маркетинга, рационально использо-

вать методику формирования маркетинговой политики предприятия;  

ПК-11. Использовать новые технологии в организации маркетинговой службы на 

предприятии;  

ПК-12. Выполнять инженерно-технологическое обоснование маркетинга на желез-

нодорожном транспорте. 

Содержание дисциплины представлено в виде тем практических занятий, итого-

вой контрольной работы (для заочной формы обучения), курсового проекта (для 

специальности 1-44 01 03), предусмотренных учебной программой дисциплины.  

Маркетинг на транспорте выполняет следующие функции: 

– социально-экономическую – определяются потребности, нужды и 

запросы различных групп и слоев населения, агропромышленных 

организаций в транспортном обеспечении, разработка и изготовление товара 

и оказание услуг. Оцениваются необходимые потребности населения и пути 

их удовлетворения, устанавливаются цены, приемлемые для населения и 

обеспечивающие достаточную прибыль производителю транспортных услуг, 

определяются наиболее выгодные и удобные пути доведения произведенных 

товаров и услуг до потребителя, устанавливаются пути и формы активного 
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воздействия на рынок транспортных услуг, формирование спроса и 

стимулирование сбыта, эффективное транспортное их обеспечение; 

– развития  – обеспечивает инновационное развитие государства с 

предварительной оценкой эффективного вложения финансовых ресурсов в 

транспортную инфраструктуру. При этом интегрируется транспортная 

составляющая в стоимости товаров и услуг, выполняемых производителями, 

на уровне покупательной способности населения внутри страны и 

поддержания конкурентоспособности отечественных товаров и услуг в других 

государствах;  

– экономическо й стабильности  и безопасности – один из 

важнейших  факторов  экономической устойчивости  государства, связанного 

со снабжением регионов страны, промышленных предприятий 

комплектующими изделиями и запасными частями, своевременным вывозом 

производимой продукции и поддержанием транзитного и экспортного 

потенциала страны.  

При подготовке учебного пособия авторами учтён значительный (более 

20 лет) опыт преподавания дисциплины «Маркетинг на транспорте» в Бело-

русском государственном университете транспорта, использование соб-

ственных учебных пособий и проведения научно-исследовательских работ в 

области исследования рынка транспортных услуг. В зарубежной и отече-

ственной литературе проблемы практического использования маркетинга на 

транспорте освещены недостаточно широко, имеется по существу, лишь 

фрагментарное изложение отдельных вопросов, не позволяющее получать 

глубокие знания. Представляемое учебное пособие призвано повысить уро-

вень подготовки специалистов в области управления процессами перевозок 

на видах транспорта, а также оказать помощь работникам транспорта в изу-

чении рынка транспортных услуг.  
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 МАРКЕТИНГ РЫНКА  
 ТРАНСПОРТНЫХ УСЛУГ 
 

1.1 Характерные признаки рынка транспортных услуг 
 
ынок транспортных услуг рассматривается как совокупность 

услуг, предоставляемых в процессе транспортной деятельности – 

начально-конечных операций, перевозки, экспедиторских услуг. Он  суще-

ствует в единстве с товарным рынком и развивается в рамках общих зако-

нов рыночной экономики и подчиняющихся им. Ему присущи  особенно-

сти: 

– высокая степень дифференциации услуг, связанная с диверсификаци-

ей, персонификацией и индивидуализацией спроса на них; 

– высокая динамичность рыночных процессов; 

– территориальная сегментация; 

– высокая чувствительность к изменениям рыночной конъюнктуры; 

– специфика оказания транспортных услуг; 

– всеобщность и массовость;  

– невещественный характер транспортной услуги;  

– пространственная разъединенность полигонов реализации транспорт-

ных услуг, их не взаимозаменяемость и ограниченность конкуренции. 

В стр уктур у рынка транспортных услуг входят: транспортная систе-

ма (производитель) и потребитель транспортной продукции (грузоотпра-

витель, грузополучатель, пассажир). Рынок транспортных услуг можно 

также определить как систему экономических, технологических и 

других связей между транспортом и потребителями его услуг, вида-

ми транспорта и транспортными предприятиями (спрос-предложение 

транспортных услуг, а также взаимодействие и конкуре нция). 

Одной из основных задач  маркетинга  рынка транспортных услуг 

является определение максимально возможного объема реализуемых на нем 

услуг в течение учетного периода и рынка покупателя. При выполнении 

маркетинга на транспорте более широкое понятие получил фактор «доля 

освоения рынка транспортных услуг», представляющая собой отношение 

объема продаж транспортных услуг организацией (в количественном или де-

нежном выражении) к потенциальной ёмкости рынка данной услуги.  

Главная цель маркетинга рынка транспортных услуг – ранжирова-

ние региональных, национальных рынков и рынков зарубежных стран в 

порядке убывания интересов производителя услуг к работе на этих рынках в 

зависимости от условий реализации транспортных услуг. 

К  кр итер иям ранжирования  рынков транспортных услуг относятся: 

Р 

1
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– ёмкость – реализуемый в стране объем перевозок грузов и пассажиров в 

течение исследуемого периода. Она оценивается с помощью анализа тенден-

ций его развития и инвестиционной политики отраслей, потребляющих транс-

портные услуги [1]; 
– инвестиционная политика – предпочтение тем рынкам, где проводится 

интенсивное (на несколько лет) финансирование развития грузо-
образующих отраслей и пассажирообразующих пунктов, потребляющих 
услуги конкретных видов транспорта [3]; 

– стабильность правового регламента – уровень государственной под-
держки и правового регулирования транспортной деятельности [3]; 

– экспортно-импортное регулирование внешнеэкономических операций, 
учитывающее наиболее благоприятные режимы [12]; 

– географическое положение – показатель удаленности рынка от мест про-
изводства начально-конечных операций в транспортных организациях до по-
граничных станций или торговых портов [2]; 

– геополитические условия – показатель геополитического размещения 
транспортной системы (размещение в центре геополитики определенных 
государств, государственных объединений и т. д.); 

– высокая стабильность экономического положения – низкий уровень 
инфляции, платежеспособность населения и организаций. 

Задачи маркетинга рынка транспортных услуг включают [11]: 
– оценку рынка  – определение показателей рынка транспортных 

услуг: ёмкости, количество перевозчиков и потребителей; 
– поиск новых сегментов  – выявление новых сегментов рынка, но-

вых участников, доли нового участия прежних перевозчиков (производите-
лей транспортных услуг); 

– преодоление конкур енции и установление  сотр уднич е -
ства  – оценка конкуренции на рынке транспортных услуг, поиск слабых 
мест конкурентов и собственных возможностей в конкуренции; 

–  финансовый интерес  перевозчика  – заинтересованность пере-
возчика в результатах освоения рынка транспортных услуг или его отдель-
ных сегментов. 

В зависимости от сложившегося соотношения спроса и предложения на 
транспортные услуги различают рынки транспортных услуг [17]: 

–  продавца  –  спрос значительно превосходит предложение. При этом 
для сбыта производитель транспортных услуг не прилагает особых усилий, 
так как в условиях избыточного спроса (дефицита) его услуга все равно бу-
дет реализована; 

–  покупателя  –  при превышении предложения  над имеющимся спро-
сом свои условия диктует уже не производитель, а потребитель, что застав-
ляет производителя прилагать значительные усилия для реализации услуг; 

–  потребительский  – для физических лиц, пользующихся транспорт-
ными услугами; 
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–  закрытый – рынок, на котором производители и потребители связа-
ны некоммерческими отношениями, юридической и административной за-
висимостью, финансовым контролем, договорными отношениями, не име-
ющими сугубо коммерческого характера. На таком рынке преобладают 
формы регулирования, держатся относительно устойчивые цены;  

–  открытый – сфера коммерческой транспортной деятельности, где круг 
независимых производителей и потребителей неограничен; 

–  организаций – рынок ресурсного обеспечения: транспортные органи-
зации приобретают товары и услуги с целью обеспечения перевозочного про-
цесса, сокращения собственных издержек, удовлетворения нужд своей внут-
ренней клиентуры, выполнения общественных или правовых обязательств; 

–  посредников  –  совокупность лиц и организаций, обеспечивающих 
реализацию транспортных услуг другим потребителям; 

–  государственных учреждений  –  правительство, региональные 
органы власти, военные учреждения, использующие транспортные услуги  
для выполнения функций государственного управления.  

Функционально рынки транспортных услуг рассматриваются [20]:  
– по   географическому пр изнаку  – внутренний (Республика Бела-

русь), внешний (международный) и региональный (в границах областей и 
районов в стране) транспортные рынки на принципах размещения пунктов 
производства и потребления разнообразной продукции, с привязкой их к 
железнодорожным станциям отправления и назначения; 

– видам соо бщения  – перевозки во внутриреспубликанском и меж-
дународном сообщении; 

– номенклатур ным гр уппам гр узов  – наливным, пакетированным, 
навалочным и др.; 

– признаку по требности  грузовладельцев и пассажиров в перевозках.  
Транспортная услуга  – непосредственное перемещение грузов и 

пассажиров и выполнение начально-конечных операций с ними. 
Пользователи услуг транспорта – его клиенты: отправители и полу-
чатели грузов (грузовладельцы), экспедиторы, пассажиры, операто-
ры пассажирских перевозок. Транспортные услуги имеют ряд характер-
ных  свойств  [20]: 

–  неосязаемость – не имеет вещественных доказательств, а может опирать-
ся лишь на собственные субъективные представления потребителя. Это свой-
ство оределяет повышенные требования к процессу дифференциации спроса на 
транспортные услуги и разнообразию их качественных характеристик; 

–  невзаимозаменяемость – услуга жестко «привязана» к месту и времени 
её исполнения, что ограничивает внутриотраслевую конкуренцию на одном 
виде транспорта (например, между железными дорогами). Такая конкуренция 
может быть между видами транспорта или при наличии альтернативных путей 
сообщения (например, автомобильного или воздушного); 

–  несохранность –  услугу невозможно хранить, что создает особую фор-
му «потребительного производства». Потребитель предварительно оплачивает 
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стоимость услуги, что способствует укреплению доверия потребителей к про-
изводителю услуг  и их рекламы; 

–  невозможность складирования и транспортировки –  свойство 
обусловлено несохранностью услуг и их неотделимостью от производителя;  

–  неотделимость услуг от производителя – транспортная услуга не 
располагает возможностью отчуждения,  производится и потребляется одно-
временно, что не позволяет «накопить» ее в запас и реализовать затем на вы-
годных условиях;  

–  непостоянство качества услуг –  качество услуг колеблется в широ-
ких пределах и зависит от качества труда производителей (особенно на 
транспорте), их компетентности, коммуникабельности, доброжелательнос-
ти, вежливости и других личных качеств, а также от времени и места предо-
ставления услуг.  

Цена (тариф) транспортной услуги формируется на основе соотношения 
спроса и предложения на неё. Она выступает в специфическом виде провоз-
ной или фрахтовой ставки, тарифа и увеличивает цену товара, существо-
вавшую до его перемещения. 

Период, в течение которого транспортная услуга обладает жизнеспособ-
ностью на рынке и обеспечивает достижение целей ее производителя, назы-
вается жизненным циклом услуги. Его продолжительность в целом и от-
дельных стадий обусловливает уровень прибыльности транспортной орга-
низации и стратегической перспективы. 

Набор признаков классификации рынка грузовых перевозок по видам и 
способам удовлетворения потребителей представлен на рисунке 1.1, пасса-
жирских перевозок – на рисунке 1.2.  

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 
Рисунок 1.1 – Признаки  классификации рынка грузовых перевозок  
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Рисунок 1.2 – Признаки  классификации рынка пассажирских перевозок по  
видам и способам удовлетворения потребителей 

 

Из приведенных схем видно, что при выполнении грузовых перевозок в 
маркетинге рынка транспортных услуг рассматриваются и учитываются 
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пы вагонов; маршрутную, требующую предоставления группы вагонов, рав-
ной составу поезда, обращающегося на конкретном полигоне сети; 

–  обслуживаемый по лиго н –  перевозки по видам сообщений: 
международные, внутриреспубликанские; 

–  скорость  доставки:  грузовая для отправок: маршрутных и группо-
вых – не менее 550 км/сут; повагонных – 330 км/сут; мелких и малотоннаж-
ных – 180 км/сут; большая для грузов: скоропортящихся, перевозимых в изо-
термическом подвижном составе, – не менее 660 км/сут; нескоропортящихся – 
не менее 330 км/сут; мелких отправок – не менее 240 км/сут; 

–  номенклатура  перевозимых гр узо в –  их классификация в за-
висимости от степени использования грузоподъемности транспортных 
средств, способа погрузки и разгрузки и условий перевозки; 

–  особые требо вания клиентуры –  выставление дополнительных 
условий со стороны грузовладельца (грузоотправителя) по выполнению 
перевозки груза; 

– качество  обслуживания  – совокупность характерных свойств, 
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имеющих потребительскую ценность и способных удовлетворять потреби-
телей услуг; 

–  новизна  техноло гии  пер евозо к  –  интермодальных, контрей-
лерных и контейнерных; 
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–  чувствительность  к  провозной плате  –  способность пользо-
вателей транспортными услугами сравнивать их по уровню цен и возмож-
ности приобретения; 

–  основные ко нкуренты –  виды транспорта, транспортные органи-
зации на одном транспорте по международной принадлежности и форме 
собственности; 

–  испо льзуемые транспортные средства – вагоны, автомобили, 
контейнеры, суда (водного и воздушного транспорта). 

При выполнении пассажирских перевозок для рынка транспортных 
услуг изучаются и учитываются следующие признаки: 

–  класс  обслуживания  –  эконом-класс, бизнес-класс, бюджетная 
перевозка; 

–  вид сообщения –  международное, межрегиональное, региональ-
ное, городское; 

–  новизна  техно логии  перевозо к –  использование скоростных 
электропоездов, экспрессов (без промежуточных остановок на маршруте 
следования), интернета при продаже билетов, согласованность движения 
видов транспорта в узлах; 

–  скоростные параметры –  транспортные средства, следующие с 
различными маршрутными скоростями;  

–  чувствительность  к  провозно й плате  –  уровень изменения 
пассажиропотоков на видах транспорта при изменении величины тарифов и 
провозных платежей; 

–  качество  обслуживания –  уровень комфорта поездки, наличие 
сопутствующих услуг (питание, напитки, Wi-fi); 

–  тип транспортных ср едств –  вагоны различного типа, электро- и 
дизель-поезда, автобусы различного класса и др.; 

–  основные ко нкуренты:  внутренние – юридические и физические 
лица республики, работающие на рынке пассажирских перевозок; внешние – 
юридические и физические лица иностранных государств, выполняющие пе-
ревозки пассажиров в стране. 

 
1.2 Анализ рынка транспортных услуг 
 

Анализ рынка транспортных услуг является отправным пунктом его ис-
следования и различается: 

– по видам деятельности  –  рынки грузовых и пассажирских перево-
зок, подсобно-вспомогательной деятельности транспортных организаций;  

– степени охвата : глобальный (мировая транспортная система, 
например, для морского и воздушного транспорта); общегосударственный 
или межгосударственный (в масштабе территории Республики Беларусь 
или стран СНГ, например, на сети железных дорог); региональный (в преде-
лах экономического района, крупного региона или административного об-
разования: республики, области, края); локальный (в районе тяготения же-
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лезной дороги, отделения дороги, станции, автотранспортной организации, 
пароходства); специальный или выборочный, охватывающий определенную 
часть, полигон или направление движения транспорта, перевозки отдельно-
го рода груза либо вида сообщения пассажирских перевозок (региональных, 
межрегиональных, международных, туристических); 

– перио дичности про ведения :  регулярный – плановый анализ, 
проводимый через заранее установленные промежутки времени (один раз в 
год, один раз в два года, один раз в пять лет и т. д.); периодический или си-
туационный, проводимый периодически по мере изменения экономической 
ситуации на рынке; оперативный, предполагающий постоянное слежение за 
рыночной конъюнктурой; 

– глубине гор изо нта  пр огноз ирования:  краткосрочный (не более 
года); среднесрочный (до 2–5 лет); долгосрочный (до 5–10 лет и более). 

Маркeтинг рынка транспортных услуг проводят на основе  информации: 
– первичной, получаемой на основе заявок и заказов грузоотправителей и 

других потребителей транспортных услуг, а также контрактов и договоров 
транспортных организаций с клиентурой по ее обслуживанию; 

– вторичной, получаемой из отчетных данных о выполненных перевоз-
ках, статистических материалов, рекламных изданий; 

–  внутренней,  получаемую от структурных подразделений транспорта о 
выполненной работе, их техническом и финансовом состоянии, перспекти-
вах развития транспортных ресурсов; 

– внешней,  материалы которой содержат данные о размещении и разви-
тии производительных сил, отдельных отраслей и организаций, техниче-
ском состоянии и сферах деятельности других видов транспорта, прави-
тельственных решениях, оказывающих влияние на динамику спроса на 
транспортные услуги. 

Результаты обработки и обобщения материалов маркетинга рынка 
транспортных услуг должны содержать: 

– краткую  характеристику  районов  тяготения  транспортных  организаций 
в административном, географическом, демографическом и иных отношениях; 

– анализ размещения и перспективы развития производительных сил 
района тяготения по основным грузообразующим отраслям; 

– объемы отправления и прибытия грузов по основным пунктам, а также 
«корреспонденцию» транспортно-экономических связей, характерных для 
основных грузов; 

– результаты сегментации рынка транспортных услуг, новые наиболее 
важные требования клиентуры и прогноз или тенденции изменения спроса 
на перевозки; 

– анализ транспортной обеспеченности региона и роль видов транспорта 

в обслуживании клиентуры; 

– анализ ресурсного обеспечения рассматриваемого вида транспорта для 

удовлетворения потребностей в транспортных услугах и предложения по 

проведению инвестиционной и инновационной политики; 
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– направления ценовой стратегии для сохранения и расширения рынка 

транспортных услуг; 

– предложения по развитию рекламных, организационно-экономических 

и других мер, стимулирующих спрос на перевозки и дополнительные услу-

ги потребителям в целях повышения рентабельности работы транспортных 

организаций. 

 
1.3 Сегментация рынка транспортных услуг 
 

Сегментация рынка транспортных услуг – процесс распределения общей 

совокупности потребителей транспортных услуг на отдельные группы (сег-

менты) по признакам, которые в определенной степени определяют мотивы 

их поведения на рынке. Объектами сегментации рынка транспортных услуг 

являются группы потребителей, организации (конкуренты). 
Практически железнодорожные станции и узлы, речные порты, автопе-

ревозчики имеют устоявшуюся, традиционную клиентуру. Вместе с тем 
конкуренция с другими видами транспорта, снижение объемов перевозок 
вызывают необходимость по-новому взглянуть на устоявшиеся связи и гра-
ницы районов тяготения. В данном случае главное не то, что думают пере-
возчики о «своем» транспорте, а то, что клиенты думают о нём. В связи с 
этим сегментирование транспортного рынка – случай, когда надо пойти 
навстречу потребителю. Критерии сегментации рынка транспортных 
услуг условно объединяются в основные гр уппы : по типам потребите-
лей; видам услуг и способам их предоставления; основным конкурентам; тер-
риториальному признаку; с учетом государственно-политических условий. 

Дополнительно потребители транспортных услуг группируются по ро-
дам грузов, качеству перевозок, видам отправки и отношению к провозной 
плате. Особый интерес для транспортных организаций представляет груп-
пировка по качеству транспортного обслуживания: регулярности (равно-
мерности) и гарантированной (к определенному сроку) доставки грузов при 
общих условиях транспортировки (в основном это топливно-сырьевые и 
строительные грузы, лес), срочности доставки грузов (скоропортящиеся и 
остродефицитные грузы) и особых индивидуальных условий перевозок (не-
габаритные, ядовитые, взрывоопасные грузы). 

Установление групп потребителей, которым можно предоставить услуги 
наилучшим образом, называется отбором целевых сегме нто в рынка. 
Особенно важно выявить новые сегменты либо особые требования клиентуры 
по удовлетворению традиционных сегментов рынка. На транспорте это отно-
сится к введению дифференцированных скоростей движения, организации 
новых технологий (интермодальных, контрейлерных и контейнерных) пере-
возок. Выбрав наиболее привлекательные сегменты рынка, транспортные 
организации осуществляют позиционирование транспортных услуг, означа-
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ющее обеспечение им такого положения на рынке, которое четко отличало 
бы их конкурентоспособность по сравнению с услугами других производи-
телей транспортных услуг. Критер ии сегментирования рынка  транс-
портных услуг включают [21]:  

– оценку рынка сбыта – комплекс мероприятий, направленный на иссле-

дование торгово-сбытовой деятельности организации и изучение всех факто-

ров, влияющих на процесс производства и продвижения товара от производи-

теля к потребителю; 

– сегментацию по группам потребителей – группировка потребителей 

по каким-либо признакам, в той или иной степени определяющим мотивы 

их поведения на рынке; 

– сегментацию по группам услуг – это производная от сегментации рын-

ка по группам потребителей, которая учитывает запросы и предпочтения по-

требителей по качественным характеристикам услуги;  

– сегментация по организациям (конкурентам) – группировка конкурен-

тов по факторам конкурентоспособности в продвижении услуг на рынок. 

Функциональные признаки сегментации рынка  транспортных 

услуг [21]:  

– ёмкость сегмента – по ней определятся число потенциальных потре-

бителей и необходимые производственные мощности;  

– каналы сбыта – определяют  решение проблемы по формированию се-

ти сбыта;  

– устойчивость рынка – определяет целесообразность загрузки мощно-

стей транспортной организации;  

– прибыльность – экономическая категория, которая представляет собой 

чистый доход транспортной организации, созданный по результатам произ-

водственной деятельности (перевозок, дополнительных услуг и т.д.), и  харак-

теризует финансовый результат деятельности транспортной организации; 

– рентабельность – доходность работы транспортной организации, кото-

рая представляет собой качественную характеристику полученной прибыли. 

Рентабельность свидетельствуют об эффективности работы транспортной 

организации в целом и видов её деятельности (транспортных услуг); 

– совместимость – возможность совмещения собственного участия на 

рынке транспортных услуг с участием конкурентов, позволяющая оценить 

силу или слабость конкурентов и принять решение о целесообразности и 

готовности внесения дополнительных затрат при ориентации для совмест-

ной работы на таком сегменте;  

– оценка опыта работы конкретного персонала организации (инженер-

ного, производственного или сбытового) на выбранном сегменте рынка и 

принятие соответствующих мер;  

– защищенность выбранного сегмента рынка от конкурентов. 
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Сегментация и анализ каждой организации-потребителя транспортных и 

сопутствующих услуг в соответствии с рекомендациями производится с 

учетом следующих  особенностей  [26]: 

– видов транспорта, используемых организацией-потребителем услуг 

для обеспечения своей снабженческо-сбытовой деятельности, необходи-

мых для того, чтобы транспортная организация могла определить свое ме-

сто на рынке транспортных услуг и за какой размер сегмента данного рынка 

оно может вступить в конкурентную борьбу; 

– экономического или географического региона, к которому относится 

потребитель продукции, который необходим для определения территориаль-

ных участков рынка (населенный пункт, город, район, область, республика); 

– технологического процесса, применяемого на предприятии-потреби-

теле услуг, необходимого для того, чтобы транспортная организация смогла 

определить предпочтение потребителя услуг, т. е. какой комплекс услуг, 

помимо транспортировки груза, может оно предоставить клиенту. Чем 

больший перечень транспортных услуг предложит транспортная организа-

ция, тем предпочтительнее будут её позиции у клиентов; 

– номенклатуры и характеристики получаемых и отправляемых грузов, 

которые рименяются используется для определения марок и моделей транс-

портных средств, используемых  для освоения данного рынка услуг; 

– объемов получаемых и отправляемых грузов, в том числе по направле-

ниям перевозок; используемых для определения размера рынка транспорт-

ных услуг в целом; 

– партионности и периодичности отправок, служащих для того, чтобы 

транспортная организация смогла определить размер частей рынка (контей-

нерные, мелкие отправки и т. д.), произвести выбор транспортных единиц, а 

также типоразмеров контейнеров, поддонов и др.; 

– способа выполнения погрузочно-разгрузочных работ, от выбора кото-

рого транспортная организация сможет определить затраты времени  на по-

грузочно-разгрузочные работы, и соответственно этому рассчитать произво-

дительность транспортных средств, подъемно-транспортного оборудования, 

доходы от его работы, а также при необходимости (целесообразности) пред-

ложить свои услуги  по организации погрузочно-разгрузочных работ; 

– наличия и типа инженерно-складских обустройств организации-

потребителя и режим его работы, необходимых для того, чтобы транс-

портная организация смогла определить условия работы  своих транспорт-

ных средств на территории организации-потребителя услуг, выявить его 

предпочтение и предложить более широкий перечень услуг, например, по 

складской переработке грузов; 

– регулярности перевозок, необходимой, чтобы транспортная организа-

ция могла определять перспективы работы в данном сегменте рынка в раз-

личные периоды времени; 
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– неудовлетворенного спроса у организации-потребителя, который ну-

жен для формирования своих намерений и принятия решений для освоения 

свободного сегмента рынка; 

– формы юридических взаимоотношений между организацией-потреби-

телем и транспортной организацией, необходимой для того, чтобы послед-

няя смогла определить предпочтение определенным потребителям услуг в 

какой-то форме взаимоотношений (конкретная, годовая или сезонная, за-

казная, в виде аренды и др.). 

Сегментация потребителей транспортно-экспедиционных услуг по про-

изводственно-экономическим факторам характеризует в основном количе-

ственную структуру спроса организаций-потребителей на эти услуги. Сег-

ментация потребителей в соответствии с качественной структурой их спроса 

на транспортные услуги производится по критериям  формы и вида обслужи-

вания и вида услуг. Такая сегментация позволяет выделить следующие воз-

можные  сегменты организаций-потребителей транспортных услуг, кото-

рые ориентир уются : 

– на уровень обслуживания, предоставляемый при централизованных пере-

возках, когда транспортные организация вывозят грузы с объекта транспорт-

ного обслуживания, в полном объеме предоставляют следующий набор услуг: 

прием, транспортирование, сопровождение, охрану и сдачу груза. Все осталь-

ные технологические операции с грузом выполняются клиентурой; 

– формы транспортного обслуживания – централизованные перевозки, 

завоз грузов на объект транспортного обслуживания по индивидуальному 

(едино-разовому) графику, услуги по оформлению документов и производству 

платежно-расчетных операций; выполнение дополнительно для объектов 

транспортного обслуживания услуг по погрузке и выгрузке; складские услуги; 

– посреднический вид обслуживания  – использование посреднических 

организаций и представителей частного бизнеса для выполнения техноло-

гических операций перевозочного процесса, которые являются не профиль-

ными и невыгодны для транспортной организации; 

– полное  комплексное  обслуживание  – исполнение заказов на 

перевозки одним исполнителем.   

При сегментации потребителей комплекса транспортных и сопутствую-
щих услуг, оказываемых транспортными организациями населению, ис-
пользуются  пр изнаки [1, 5]: 

– административно-территориальные – размеры текущего и перспек-
тивного спроса на транспортные услуги среди населения различных обла-
стей, районов республики, дифференциация спроса по группам потребите-
лей в зависимости от местности их нахождения; 

– демографические – численность населения, средний размер семьи, сред-
негодовая рождаемость и смертность, среднегодовое число зарегистрирован-
ных браков. Признаки «численность населения» и «средний размер семьи» 
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применяют совместно с другими группами признаков, в частности к админи-
стративно-территориальным, для определения коэффициентов спроса в расче-
те на 1000 семей в год. С помощью признаков «среднегодовая рождаемость и 
смертность», «среднегодовое число зарегистрированных браков» можно оце-
нить спрос населения на специфические транспортные услуги; 

– социально-экономические – объем продажи товаров, объем сдаваемой 
в эксплуатацию жилой площади, число выделяемых дачных участков и 
участков под строительство индивидуальных домов, объем продажи топли-
ва и продуктов на колхозных рынках. Сегментация потребителей по этим 
критериям позволяет найти такие виды спроса, как перевозки товаров из 
торговой сети, перевозки домашних вещей, стройматериалов, топлива, 
сельхозпродуктов и т. п.; 

– экономические, определяющие зависимость спроса населения на раз-
личные виды транспортных услуг от уровня тарифов на них, а также от 
уровня различных цен на товары народного потребления. С их помощью 
определяется спрос (в денежном выражении) на перечисленные выше виды 
транспортных услуг; 

– имущественные, которые определяют различия в спросе разных  по 
уровню доходов слоев населения: семьи с высоким, средним и уровнем до-
ходов ниже среднего. Применение этого критерия позволяет дифференци-
ровать спрос населения на транспортные услуги с учетом предпочтений 
разных по уровню доходов слоев населения. 

 
1.4 Методы маркетинга рынка транспортных услуг 
 

Методы маркетинга рынка транспортных услуг бывают [17, 21]: 
– выборочные  – используются в случаях, когда статистика имеет 

большое количество информации, адекватно описывающей транспортный 
процесс за значительный учетный (год) или за краткосрочные (месяц, квар-
тал, 9 месяцев) периоды;  

– детерминиро ванные – основаны на индивидуальном суждении ис-
следователя о том, какие единицы генеральной совокупности следует вклю-
чать в выборку. В результате проведения отбора с использованием детер-
минированных методов можно получить хорошие оценки параметров гене-
ральной совокупности. Однако методы отбора, входящие в данную группу, 
не позволяют объективно оценить точность результатов обследования, по-
скольку невозможно определить вероятность включения в выборку каждой 
отдельной единицы, а также полученные оценки нельзя распространять на 
всю генеральную совокупность, делая при этом определенные статистиче-
ские выводы. Схематическое распределение методов исследования рынка 
транспортных услуг показано на рисунке 1.3. 
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Методы исследования рынка транспортных услуг:  

 детерминированные : 
– нерепрезентативный – основан на стремлении сформировать выборку 

из удобных для доступа единиц генеральной совокупности. Их отбор для 

включения в выборку проводится интервьюером. Иногда отбор респонден-

тов для участия в исследовании основан на том, что они оказались в нужном 
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проведенного анализа отбирает данные для включения в выборку, посколь-
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ных групп, или квот, из единиц генеральной совокупности, для чего исследо-

ватель составляет список интересующих его контрольных характеристик (дан-

ных), относящихся к предмету исследования, и определяет их распределение в 

изучаемой совокупности. На втором этапе для отбора единиц используется 

нерепрезентативный или выборочный методы отбора данных;  

– «снежного кома» – предполагает случайный набор начальной группы 

респондентов. После проведения опроса респондентов просят помочь вы-

явить других кандидатов, входящих в изучаемую совокупность. В дальней-

шем отбор респондентов осуществляется из группы кандидатов, указанных 

первыми респондентами. Данный процесс, когда респонденты, прошедшие 

опрос, называют следующих кандидатов, в конце концов, приводит к эф-

фекту «снежного кома». Хотя при отборе первых респондентов использо-

вался случайный отбор, конечная выборка будет детерминированной;  

 вероятностные:  

– простой случайный – каждая единица совокупности имеет известную и 

равную вероятность отбора. Более того, каждая возможная выборка данного 

объема (n) имеет известную и равную вероятность того, что именно она 

станет реально исследуемой выборкой. Это означает, что каждая единица 

отбирается как одна независимо от другой. Выборка формируется произ-

вольным отбором единиц из основы выборки; 

– систематический – исследование предусматривает ситуацию, при ко-

торой сначала задают произвольную отправную точку, а затем из основы 

выборки последовательно выбирают каждую i-ю единицу. Интервал выбор-

ки i определяется как отношение объема совокупности N к объему выборки 

n с округлением результата до ближайшего целого числа; 

– стратификационный – заключается в двухэтапном процессе, в котором 

генеральная совокупность сначала делится на подгруппы (страты – strata). 

Далее из каждой страты случайным образом выбираются единицы, при этом 

обычно используется метод простого случайного отбора. 

Методы сбора данных при проведении исследований рынка транспорт-

ных услуг включают:  

– анкетирование  – организация сбора данных, при которой в качестве 
средства сбора сведений от респондентов используется анкета, содержащая 
специально оформленный список вопросов; 

– интервью  – сбор данных осуществляется во время разговора между ре-

спондентом и лицом, проводящим интервью по заранее разработанному плану; 

– фокус -гр уппы  – для сбора информации приглашаются небольшие 

группы людей, отобранные по специальным критериям на встречу, во время 

которой ведущий специалист проводит обсуждение конкретной проблемы 

по заранее созданному сценарию; 
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– наблюдение  – целенаправленное и организованное восприятие и ре-

гистрация поведения изучаемого объекта или явления; 

– анализа  документо в  – сбор информации, характеризующийся 

применением методических приемов и процедур, необходимых для извле-

чения из документальных или электронных источников информации об ис-

следуемом объекте. 

 
1.5 Маркетинг национального рынка транспортных  услуг 
 

Появление в стране организаций с различным статусом (транспортных, 

транспортно-экспедиционных, коммерческо-посреднических и др.), при-

надлежащих к различным формам собственности (государственной, акцио-

нерной, частной, смешанной и др.), создает условия для образования и 

функционирования рынка транспортных услуг, который становится объек-

том исследования. Цель анализа состояния рынка транспортных, экспеди-

торских, посреднических и комплексных услуг состоит в выработке страте-

гии освоения рынка и поиске путей ее реализации. Основная ее задача – 

нахождение потенциальных потребителей транспортных и сопутствующих 

им услуг. Анализу рынка предшествует его всестороннее исследование.  

Маркетинг национального рынка транспортных услуг ограничен относи-

тельно узкими функциональными рамками, в которых выступает транс-

портная организация. В процессе проведения исследований условий освое-

ния национального рынка транспортных услуг ограничиваются  гр уппами 

проблем  [19]:  

– развитие технологии перевозочных процессов в той степени, в какой 

она может влиять на рынок сбыта транспортных услуг данной организации, 

экономического развития в национальном и международном масштабах;  

– совершенствование транспортных средств и увеличение возможно-

стей привлечения ресурсов государства для расширения освоения рынка 

транспортных услуг;  

– влияние государственной политики, международного положения, а также 

проблем демографического, социального и культурно-этнического характера. 

Следует учитывать, что внедрение новых технологий в перевозочный 

процесс может в длительной перспективе стать главной причиной для экс-

пансии транспортных услуг на смежные рынки в других государствах. 

Основные задачи, стоящие перед транспортной организацией при анали-

зе национального рынка транспортных услуг: 

– в области технологии перевозочного процесса – определение тенденций 

развития производственно-технической и технологической базы, состояния 

транспортных средств, материально-технического обеспечения, перспектив 
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развития технических новшеств в смежных областях транспортной инфра-

структуры (авиация, железнодорожный, водный, трубопроводный транс-

порт) и прогнозирование возможного влияния этих нововведений на рынок 

сбыта услуг, предоставляемых данной транспортной организацией;  

– по общеэкономической ситуации – оценка общехозяйственной конъ-

юнктуры, кредитно-финансового положения республики (региона), инвести-

ционного климата, валютно-финансовых условий, международного рынка и 

др., выявление общеэкономических факторов, которые могут повлиять на 

условия сбыта услуг на рынке; 

– определение политических факторов (государственной политики, меж-

дународного положения) – выявление изменений в методах государственно-

го регулирования действий транспортных организаций, определение воздей-

ствия государственных законодательных изменений на производственно-

сбытовую деятельность, прогноз эффекта внешнеэкономических событий на 

изменение перспектив развития внутреннего и внешних рынков; 

– установление культурных или демографических факторов – выявление 

сдвигов в структуре потребления, стиле жизни населения в целом и его от-

дельных демографических групп с целью предвосхитить развитие новых ви-

дов и исчезновение традиционных потребностей, оценка возможного воз-

действия таких изменений на структуру производства и сбыта услуг. Основ-

ная цель такого анализа – выявление наиболее важных и перспективных 

рынков сбыта услуг, их структуры и потенциальной емкости, определение 

возможностей и путей реализации услуг, степени существующей и потенци-

альной конкуренции и т. д.  
 

Приме р 1.1. Маркетинг национального рынка перевозок. 
 

Требуется: выполнить маркетинг национального рынка железнодорожных пере-
возок и определить его основные показатели и возможности за базовый и расчётный 
периоды. Для этого необходимо выполнить структурированный анализ национально-
го рынка транспортных услуг и по его результатам построить диаграммы изменения 
рынка транспортных услуг в зависимости от влияющих факторов и используемой 
технологии. 

 В качестве данных для базового варианта принимаются значения из таблицы 
Б.1.1 без изменений, а для расчётного периода – данные из этой таблицы с измене-
нием их в соответствии с учебным шифром. 

Исходные данные: принимаются из таблицы Б.1.1. В данном примере используется 
учебный шифр 8760298. В соответствии с индивидуальным шифром студента выполня-
ется перерасчёт исходных данных следующим образом:  

– по столбцу 3 к базовой величине добавляется к целой величине значение циф-
ры шифра, умноженной на 100 (в нашем примере 800). Полученные значения сум-
мируются по видам перевозок (грузовых или пассажирских); 

– по столбцам 4–7 от целой базовой  величины отнимается значение цифры 
шифра (в нашем примере 7, 6, 0).  

Данные заносятся в таблицу 1.1. 
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Таблица 1.1 – Результаты маркетинга национального рынка транспортных услуг 
(по исходному варианту) 

 

Вид сооб-
щения 

Вид технологии  
Объем 
услуги 

Экономическая 
ситуация 

Доля 
рынка, 
подле-
жащая 

запрету, 
% 

Уровень 
потребле-

ния, % 
Уровень 

доход-
ности, %  

Уровень 
плате-
жеспо-
собно-
сти, %  

1 2 3 4 5 6 7 

Перевозка грузов,  тыс. т 

Транзит 
Традиционная 21300,2 146,3 71,6 68,4 – 

Инновационная 23800,0 189,6 28,4 31,6 – 

Ввоз 
Традиционная 9420,3 138,7 64,3 56,2 38,2 
Инновационная 7920,6 64,3 35,7 47,8 61,8 

Вывоз 
Традиционная 28620,7 156,8 51,6 68,4 48,4 
Инновационная 13779,3 174,2 48,4 31,6 51,6 

Средние 
значения 

Традиционная 95584,3 137,1 53,2 51,5 50,3 
Инновационная 50656,8 131,4 46,9 47,9 50,0 
Устаревшая 0 0 0 0 0 

Перевозка пассажиров, тыс. чел. 

Между-
народное 

Традиционная 3591,4 76,2 65,6 68,8 61,3 

Инновационная 1996,4 9,8 20,4 17,2 24,7 

Межре-
гиональ-
ное 

Традиционная 13245,2 14,4 12,0 -1,5 35,0 
Инновационная 8267,8 60,2 52,4 49,1 24,2 
Устаревшая 5778,2 4,4 14,6 31,4 19,8 

Регио-
нальное 

Традиционная 42600,4 37,0 50,1 54,2 37,1 
Инновационная 26419,6 39,8 12,1 2,1 6,6 
Устаревшая 2946,4 2,2 16,8 22,7 35,3 

Город-
ское 

Традиционная 2977,0 36,6 61,2 58,3 75,4 
Инновационная 1906,0 49,4 24,8 27,7 10,6 

Средние 
значения 

Традиционная 62414,0 31,2 33,9 33,6 35,5 
Инновационная 38589,8 28,2 29,4 29,0 29,9 
Устаревшая 8724,6 20,9 23,4 27,6 24,7 

 

 

Порядок выполнения расчётов. 

В таблице 1.1 приводится расчёт параметров структурированного анализа рынка 

транспортных услуг за базовый период: таблица дополняется итоговыми результа-

тами по грузовым и пассажирским перевозкам по исходному (базовому) варианту. 

Из приведенной таблицы видно, что в зависимости от используемой технологии 

выполнения перевозок доходность более высокая при перевозке транзитных грузов с 

использованием инновационных технологий (предположим, перевозка в контейне-

рах), уровень которой достигает 189,6 %. По пассажирским перевозкам наиболее 

котируется традиционная технология в международном сообщении, уровень доход-

ности от использования которой достигает в рассматриваемом примере 65,6 %. 
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По результатам структурированного анализа фактического состояния рынка 

транспортных услуг (см. таблицу 1.1) строятся диаграммы долевого освоения рынка 

перевозок грузов по видам технологии (рисунок 1.4, а) и пассажиров (рисунок 1.4, 

б), а также влияющим факторам для грузовых перевозок (рисунок 1.5, а) и пасса-

жирских (рисунок 1.5, б). 
  

а)                                                                       б) 

Рисунок 1.4 – Диаграммы структурированного анализа объемов перевозок  
грузов (а) и пассажиров (б) в базовый период по видам технологии:  

1 – традиционной; 2 – инновационной; 3 – устаревшей 
 

Из приведенных диаграмм видно, что используются инновационные технологии 

(при перевозке грузов – 65,36 %, пассажиров – 58,21 %). Однако  при перевозке пас-

сажиров используется устаревшая технология (7,0 %). При перевозке грузов доход-

ная составляющая является более важным влияющим фактором для транспортной 

организации на рынке транспортных услуг (137,1 %) при выполнении перевозок по 

традиционным технологиям. При освоении рынка пассажирских перевозок для 

транспортной организации главным влияющим выступает демографический фактор 

(42,5 %).  

Выполняется расчёт ожидаемого изменения рынка транспортных услуг (данные из 

таблицы 1.1 корректируются в соответствии с учебным шифром). Формируется рас-

четная таблица структурированного анализа рынка транспортных услуг (таблица 1.2). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1 34,64 % 

1 

2 

7,00 % 

58,21 % 65,36 % 

2 

1 
34,64 % 3 
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а) 

 
б) 

 
Рисунок 1.5 – Диаграммы структурированного анализа объемов перевозок грузов (а) 

и пассажиров (б) в базовый период по видам технологии: 
  – традиционной;             – инновационной;             – устаревшей 

 

Из таблицы 1.2 видно, что в зависимости от используемой технологии выполне-
ния перевозок доходность будет более высокая при перевозке транзитных грузов с 
использованием инновационных технологий, уровень которой достигнет 182,6 %. 
По пассажирским перевозкам наиболее котируется традиционная технология в меж-
дународном сообщении, уровень доходности от использования которой в рассмат-
риваемом примере окажется равным 76,2 %. 
 

Таблица 1.2 – Результаты маркетинга национального рынка транспортных услуг 

(по расчётному варианту) 
 

Вид сооб-
щения 

Вид технологии 
Объем 
услуги 

Экономическая 
ситуация Доля рын-

ка, подле-
жащая 

запрету, % 

Уровень 
потребле-

ния, % 

Уровень 
доход-
ности, 

%  

Уровень 
платеже-
способ-
ности, %  

1 2 3 4 5 6 7 

Перевозка грузов, тыс. т 

Транзит 
Традиционная 22100,2 139,3 64,6 61,4 0 

Инновационная 24600 182,6 21,4 24,6 0 

Ввоз 
Традиционная 10220,3 131,7 57,3 49,2 31,2 

Инновационная 8720,6 57,3 28,7 40,8 54,8 

 

 

% 

% 
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Окончание таблицы 1.2 
 

1 2 3 4 5 6 7 

Вывоз 
Традиционная 29420,7 149,8 44,6 61,4 41,4 

Инновационная 14579,3 167,2 41,4 24,6 44,6 

Внутри-
республи-
канское 

Традиционная 37043,1 82,6 65,3 49,3 44,4 

Инновационная 
5956,9 99,8 20,7 36,7 41,6 

Средние 
значения 

Традиционная 98784,3 130,1 46,2 44,5 30,9 

Инновационная 53856,8 124,4 39,9 40,9 36,9 

Устаревшая 0 0 0 0 0 

Перевозка пассажиров, тыс. чел. 

Между-
народное 

Традиционная 3591,4 76,2 65,6 68,8 61,3 

Инновационная 1996,4 9,8 20,4 17,2 24,7 

Межре-
гиональ-
ное 

Традиционная 13245,2 14,4 12,0 – 1,5 35,0 

Инновационная 8267,8 60,2 52,4 49,1 24,2 

Устаревшая 5778,2 4,4 14,6 31,4 19,8 

Регио-
нальное 

Традиционная 42600,4 37,0 50,1 54,2 37,1 

Инновационная 26419,6 39,8 12,1 2,1 6,6 

Устаревшая 2946,4 2,2 16,8 22,7 35,3 

Город-
ское 

Традиционная 2977 36,6 61,2 58,3 75,4 

Инновационная 1906 49,4 24,8 27,7 10,6 

Средние 
значения 

Традиционная 62414 31,2 33,9 33,6 35,5 

Инновационная 38589,8 28,2 29,4 29,0 29,9 

Устаревшая 8724,6 20,9 23,4 27,6 24,7 
 

По результатам структурированного анализа предполагаемого (расчётного) состоя-
ния рынка транспортных услуг (см. таблицу 1.2) строятся диаграммы долевого освое-
ния рынка перевозок грузов по видам технологии (рисунок 1.6, а) и пассажиров (рису-
нок 1.6, б), а также влияющим факторам для грузовых перевозок (рисунок 1.7) и пасса-
жирских (рисунок 1.8). 

 

                                         
                                
 

  
 

 

 

 

 

 

 

 
 

Из приведенных диаграмм видно, что используются инновационные технологии 

(при перевозке грузов – 64,72 %, пассажиров – 56,88 %). Однако при перевозке пас-

сажиров предполагается использовать устаревшую технологию (7,95 %).  

56,88 % 
3 

2 

 

а)                                                                          б)  

 

 

Рисунок 1.6 – Диаграммы структурированного анализа объемов перевозок 
грузов (а) и пассажиров (б) в базовый период по видам технологии: 

1 – инновационной; 2 – традиционной; 3 – устаревшей 

 

1 
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2 2 

35,17 % 
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7,95 % 
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Рисунок 1.7 – Диаграмма структурированного анализа объемов перевозок грузов по 
расчётному варианту по видам технологии: 

– традиционной;                – инновационной 
 

Из приведенной диаграммы видно, что при планировании перевозки грузов доход-

ная составляющая остаётся более важным влияющим фактором для транспортной орга-

низации на рынке транспортных услуг (130,1 %) при выполнении перевозок по тради-

ционным технологиям.  

 
 

Рисунок 1.8 – Диаграмма структурированного анализа объемов перевозок грузов по 
расчётному варианту по видам технологии: 

– традиционной;               – инновационной;              – устаревшей 

 
Из приведенных на рисунках 1.7 и 1.8 диаграмм можно отметить, что при освоении 

рынка пассажирских перевозок для транспортной организации главным влияющим 

фактором будет выступать демографический (35,5 %), который следует учитывать при 

выходе на рынок пассажирских перевозок. При этом наибольший объём перевозок пас-

сажиров осваивается по традиционной технологии. 

 
 
 

 

  % 

    % 
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1.6 Маркетинг международного рынка  
      транспортных услуг 

 

Все исследования международных рынков транспортных услуг бази-

руются на их привязке к видам транспорта, обслуживающим национальную 

территорию страны и иностранных государств. Принципиальных отличий 

между исследованием внутренних и внешних рынков транспортных услуг не 

существует. И в том, и в другом случае используются одни и те же принципы 

и методы. Однако определенная специфика, порождаемая особенностями 

функционирования зарубежных рынков транспортных услуг и условиями ра-

боты на них национальных перевозчиков, придает маркетингу международных 

рынков транспортных услуг черты, которые необходимо учитывать: 

1 Изучение  рынка  включает: анализ спроса, предложения и их соот-

ношения, перспектив развития рынка, новых форм и методов торговли 

услугами и товарами; оценку возможностей компаний – потребителей 

транспортной услуги; оценку деятельности конкурентов; изучение коммер-

ческой практики, транспортных, правовых, социально-политических и дру-

гих условий.  

2 Исследование возмо жностей производителей  предполагает 

анализ их хозяйственной деятельности; действий реальных и потенциаль-

ных конкурентов; конкурентоспособности продукции и услуг, а также 

оценку собственных потенциальных конкурентных возможностей. 

При этом используются следующие способы проведения маркетинга: 

– кабинетные – проводятся, как правило, на основе вторичной инфор-

мации, которая может быть получена в результате изучения правитель-

ственных отчетов, досье внешнеторговых организаций, компьютерных бан-

ков данных и т. д.  Они являются относительно недорогими и позволяют 

достаточно быстро получить ответы на ряд интересующих транспортную 

организацию вопросов; 

– полевые  – в данном случае представляют собой исследование инте-

ресующего транспортную организацию рынка непосредственно на месте. 

Оно является самым эффективным методом изучения рынка, поскольку 

позволяет получить уникальную первичную информацию, но в то же время 

это исследование наиболее дорогое и сложное. Поэтому к нему прибегают в 

основном лишь крупные транспортные организации. Преимущество этого 

метода состоит в том, что он дает возможность устанавливать личные кон-

такты с потенциальными потребителями услуг, проводить анкетные 

опросы с ними. 

Выбор целевых рынков предусматривает поиск удовлетворения запросов 

всех потребителей, присутствующих на данном рынке, и предложение  им 

один и тот же вариант отдельной услуги при различных условиях её реали-
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зации. Очевидно, что выбор потребителей с учетом их различий в потреб-

ностях варьируется весьма значительно. Возникает противоречие: имеем, с 

одной стороны, потребителей услуг с различными запросами, а с другой – 

хотим удовлетворить все потребности одним видом услуги. Следовательно, 

транспортная организация должна создавать свой уникальный комплекс 

исследований для каждого сегмента рынка транспортных услуг.  

Позиционирование рынка предполагает рассмотрение конкурирующих  то-

варов и услуг в широком плане (на массовом рынке) и в узком (предложение в 

однородном сегменте рынка). В обоих случаях важен тот факт, что потреби-

тель выбирает определенный продукт или услугу (торговую марку) среди мно-

гих аналогичных, который наилучшим образом подходит ему. Здесь выделя-

ются две ситуации: 1) потребители не видят существенных различий в продук-

тах и услугах, предлагаемых различными компаниями. В этой ситуации выбор 

потребителей будет основан на доступности товара и услуги, разнице в ценах 

и незначительных их различиях; 2)  предлагаемые товары и услуги различных 

организаций отличаются друг от друга. Каждая марка имеет в глазах покупа-

теля свой имидж. Если товар или услуга имеет свое особое место в представ-

лении потребителей, то эта позиция может дать продукту какие-либо преиму-

щества. В этом случае выбор потребителя определяется уже не столько незна-

чительными различиями в цене и доступности (наименее контролируемые 

компанией факторы), сколько изменяющимися характеристиками. Речь идет о 

характеристиках самих товаров и услуг, а также о ценностных параметрах 

(имидж, престижность). Позиционирование, таким образом, ведет к лучшему 

контролю и, соответственно, к большей прибыльности сбыта. Товары и услу-

ги, которые не занимают никакой определенной позиции в глазах потребите-

лей, обычно выбираются потребителем лишь в том случае, если он только 

начинает пользоваться товарами и услугами такого рода. Систематическое 

формирование имиджа продукта называется позиционированием.  

Чтобы не допустить ошибок транспортных организаций при разработке 

стратегии выхода на внешние рынки, необходимо как можно точнее ответить 

на главный вопрос – какие побудительные причины выхода той или иной 

компании на международный рынок? При этом особенно привлекательными 

могут оказаться следующие обстоятельства: более высокая прибыль за счет 

роста объема продаж товаров и услуг на внешнем рынке; падение спроса на 

товары и услуги внутри страны, которое может быть компенсировано его уве-

личением на внешнем рынке; более льготный инвестиционный режим внеш-

неэкономической деятельности на избранном рынке; рассредоточение пред-

принимательского риска между внутренним и внешним рынками; возмож-

ность продления жизненного цикла товара и услуги; распределение затрат на 

инновационное развитие на  больший объем производства; повышение пре-

стижа компании, которая стала международной. 
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Приме р 1.2. Маркетинг международного рынка транспортных услуг. 
 

Требуется: выполнить маркетинг международного рынка перевозок грузов и пас-

сажиров, определить его основные показатели и возможности за базовый и расчёт-

ный период. Для этого необходимо выполнить структурированный анализ и по его 

результатам построить диаграммы изменения международного рынка транспортных 

услуг в зависимости от влияющих факторов и используемой технологии. 

Исходные данные. Для исходного варианта принимаются значения из таблицы Б.1.2. 

Порядок выполнения расчётов. По данным таблицы 1.3 выполняются расчеты: 

– средних значений по строкам 1, 4, 5; 

– суммарных значений по строкам 1 (для строк 1.1 и 1.2) и 4 (для строк 4.1, 4.2, 4.3). 

Для расчётного периода принимаются данные из таблицы 1.3 с изменением их в 

соответствии с учебным шифром, которые заносятся в таблицу 1.4. В данном приме-

ре используется учебный шифр 8760298. В соответствии с индивидуальным шифром 

студента выполняется перерасчёт исходных данных таблицы 1,3 следующим обра-

зом:  

– по столбцу 2, по всем строкам к исходной величине добавляется значение пер-

вой цифры шифра, умноженной на 10 (в нашем примере 80); 

– по столбцам 3–7 к  величине исходных данных добавляется значение соответ-

ствующей цифры шифра, поделенное на 10. Данные записываются в таблицу 1.4. 
 

Таблица 1.3 – Итоги маркетинга международного рынка транспортных услуг  

                        (по исходному варианту) 
 

Вид транспортной дея-
тельности 

Ёмкость 
рынка, 

млн дол. 

Доля продаж, % 
Измене-

ние 
спроса, 

% 

Инве-
стиро-
вание в 

про-
цесс, % 

Сте-
пень 

риска, 
%; 

нацио-
нальным 
произво-
дителем 

иностран-
ным про-
изводите-

лем 
1 2 3 4 5 6 7 

Перевозки, всего 1665,0 79,5 20,5 –10,4 24,75 10,4 

Вт. ч.: грузов 1236,4 38,2 61,8 – 4,6 38,1 6,4 

            пассажиров 428,6 41,3 58,7 –16,2 11,4 14,3 

Экспедирование грузов 389,7 58,4 41,6 12,8 41,2 8,6 

Логистика 236,4 61,3 38,7 36,4 58,4 11,9 

Предоставление услуг: 830,1 890,2 11,0 6,23 37,0 23,8 

фрахта 612,8 52,8 47,2 11,4 34,2 21,6 

тяги 217,3 36,2 63,8 23,6 12,6 36,2 

инфраструктуры 1834,2 86,4 13,6 – 16,3 64,2 13,6 

Итоговые значения 3121,2 60,34 39,66 4,77 35,76 16,3 
 

Из приведенной таблицы видно, что доля освоения международного рынка транс-
портных услуг национальным производителем (60,34 %) существенно превышает ино-
странного (39,66 %). При этом степень риска на международном рынке транспортных 
услуг у национального перевозчика составила 16,3 %. 
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Таблица 1.4 – Итоги маркетинга международного рынка транспортных услуг  

                        (по расчётному варианту) 
 

Вид транспортной 
деятельности 

Ёмкость 
рынка, 

млн дол. 

Доля продаж, % 
Измене-

ние спро-
са, % 

Инве-
стиро-
вание в 
процесс, 

% 

Степень 
риска, 

%; 

нацио-
нальным 
произво-
дителем 

иностран-
ным про-
изводите-

лем 
1 2 3 4 5 6 7 

Учебный шифр 8 7 6 0 2 9 
Перевозки, всего 1745,0 80,2 21,1 – 10,4 24,95 11,3 
В т. ч.: грузов 1316,4 46,15 63,85 – 5,64 40,58 7,44 
             пассажиров 508,6 45,12 64,88 – 16,66 15,21 14,94 
Экспедирование грузов 469,7 62,53 47,47 11,18 42,34 10,03 
Логистика 316,4 67,14 42,86 37,68 62,52 12,76 
Предоставление услуг: 910,1 95,13 14,87 9,87 42,84 24,99 

фрахта 692,8 61,7 48,3 12,023 37,9 23,98 
тяги 297,3 41,48 68,52 24,74 16,02 38,36 
инфраструктуры 1914,2 90,02 19,98 – 13,94 65,46 17,22 

Итоговые значения 3441,2 66,0 42,5 4,3 38,1 13,6 
 

Из приведенной таблицы видно, что основная доля освоения международного 
рынка транспортных услуг национальным перевозчиком в расчётном периоде будет 
относиться на предоставление услуг инфраструктуры (90,02 %). При этом доля 
национального перевозчика на международном рынке транспортных услуг в целом 
возрастёт с 60,34 до 66,0 %, также увеличится доля услуг инфраструктуры с 86,4 до 
90,02 % и транспортной логистики с 61,3 до 67,14 %. 

По итоговым значениям анализа международного рынка транспортных услуг 
строится аналитическая диаграмма по доли продаж, уровню спроса, инвестирования 
и степени риска работы на рынке транспортных услуг (рисунок 1.9). 

 

а)                                                                       б) 

Рисунок 1.9 – Диаграммы факторного анализа международного рынка транс-
портных услуг за базовый (а) и расчетный (б) периоды по видам факторов: 

1 – степени риска; 2 – уровню инвестирования; 3 – уровню спроса 
 

Из диаграмм, приведенных на рисунке 1.9, видно, что в расчётный период для 

транспортной организации при освоении международного рынка транспортных услуг 

остаётся более важным проведение инвестирования в перевозочный процесс (56–57 %). 
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По результатам анализа освоения международного рынка транспортных услуг за 

базовый и расчётный периоды по видам транспортной деятельности и исполнителям 

построены диаграммы, приведенные на рисунке 1.10. 
 

а) 

 
б) 

 

 
Рисунок 1.10 – Диаграммы анализа освоения международного рынка транс-

портных услуг за базовый (а) и расчётный (б) периоды перевозчиками:  
 – национальными;            – иностранными 

 

 

 

 

 

% 
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1.7 Маркетинг рынка грузовых перевозок 
 

Для того чтобы грузоотправитель стал клиентом транспортной органи-
зации, она должна предоставить ему услуги такого качества и на таких 
условиях, которые ему потребуются. Наиболее приемлемым для клиента 
мог бы быть индивидуальный подход независимо от размеров отправки, 
однако транспортная организация не всегда способна предоставить любые 
транспортные услуги на приемлемых клиенту условиях. Поэтому для выбо-
ра «своих» клиентов транспортная организация может выполнять сег-
ментацию транспортного рынка с учетом возможного набора предстоящих 
видов товаров и услуг и потенциальных клиентов [24].  

Очевидно, что у каждого вида транспорта есть часть клиентов, которые 
пользуются его услугами постоянно. Другая часть грузоотправителей явля-
ется так называемым «полем конкуренции» для нескольких видов транспор-
та или ряда транспортных организаций одного и того же вида транспорта. 
Выделение наиболее важных для вида транспорта подгрупп клиентов прово-
дится на основе изучения структуры перевозимых грузов и особенностей 
эффективности работы грузообразующих районов, выявленных в результате 
мониторинга района тяготения транспортной организации. Выбор критериев 
сегментации зависит от экономических и географических особенностей ре-
гиона, развития транспортной инфраструктуры, особенностей управления и 
возможностей транспортной организации.  

 

Приме р 1.3. Маркетинг рынка грузовых перевозок. 
 

Требуется: выполнить маркетинг рынка грузовых перевозок, определить его ос-

новные показатели и возможности за базовый и расчётный периоды. Для этого 

необходимо провести исследование рынка грузовых перевозок по видам транспорт-

ных средств, транспорта и грузоотправителям; по результатам исследований по-

строить диаграммы освоения рынка грузовых перевозок по видам транспортных 

средств, транспорта и грузоотправителям; сделать заключение (выводы).  

Исходные данные. Для исходного варианта принимаются значения из таблицы Б.1.3 

без изменений и вносятся в таблицу 1.5. 

Порядок выполнения расчётов. По данным таблицы 1.5 выполняются следу-

ющие  расчеты: 

– суммарные по ключевым показателям: перевозки, видам транспорта и грузоот-

правителям; 

– доли освоения рынка грузовых перевозок (столбец 7). 

По таблице 1.5 делаются следующие выводы: основной объем перевозок выполня-

ется обычными транспортными средствами (91,79 %); основную долю освоения рынка 

грузовых перевозок выполняет железнодорожный транспорт (44,78 %); основную долю 

груза отправляют крупные промышленные компании (92,03 %), крупные бизнесмены 

(73,21 %) и предприниматели (67,31 %). При необходимости наглядного изображения 

долевого распределения рынка грузовых перевозок по  форме и видам транспорта их 

исполнения строятся круговые диаграммы. 
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Таблица 1.5 –Данные о рынке грузовых перевозок (исходный, базовый вариант) 
 

Вид перевозок 
Объём 
перево-

зок, т 

Доходы, 

тыс. дол. 

Издержки, 

тыс. дол. 

Периодич-
ность пере-

возки 

Доля 
освое-

ния, % 

1 2 3 4 5 6 

Перевозки, всего 329 540,6 1 698,00 1 564,50   100,00 

В т. ч.:  
    контейнерные 16 812,4 641,4 593,7 Постоянно 5,10 

    интермодальные 10 236,1 342,8 321,4 Периодически 3,11 

    обычные ТС 302 492,1 713,80 649,40 Постоянно 91,79 

В т. ч. по видам 
транспорта: 

     

автомобильные 71 482,6 432,1 418,2 
Постоянно 

21,69 

железнодорожные 147 561,4 618,8 523,7 44,78 

воздушные 3 264,8 214,2 201,2 
Периодически 

0,99 

морские 107 231,8 432,9 421,4 32,54 

В т. ч. по грузоотпра-
вителям: 

     

компании:    

Постоянно 
 

  крупные 17 246,9 34 584,10 27 416,50 7,97 

  мелкие 199 096,0 386 216,60 346 217,30 92,03 

бизнесмены:    
  

  крупные 59 614,2 104 216,00 92 361,40 Периодически 73,21 

  мелкие 21 811,9 40 203,60 76 251,10 Постоянно 26,79 

предприниматели:    
  

  крупные 21 384,6 38 241,40 32 136,20 Периодически 67,31 

  мелкие 10 387,0 19 214,30 18 204,30 Постоянно 32,69 
 

Для расчётного периода принимаются исходные данные из таблицы 1.5 с их коррек-

тировкой в соответствии с учебным шифром, которые заносятся в таблицу 1.6. В данном 

примере используется учебный шифр 8760298. В соответствии с индивидуальным 

шифром студента выполняется перерасчёт исходных данных таблицы 1,5 следую-

щим образом:  

– по столбцам 2–5 , по всем строкам к исходной величине добавляется значение 

первой цифры шифра, умноженной на 100 (в нашем примере 800, 60, 700). 

– по столбцам 3–7 к  величине исходных данных добавляется значение соответ-

ствующей цифры шифра, поделенное на 10. Данные записываются в таблицу 1.6. 

Расчетная таблица исследования рынка грузовых перевозок формируется сле-

дующим образом (таблица 1.6): 

– по столбцам 2– 4 к базовой величине по всем строкам добавляется к целой вели-

чине значение первой – третьей цифр шифра, умноженной на 100 (в нашем примере 

800, 600 и 700). Полученные значения суммируются по видам транспортной деятельно-

сти: перевозкам, видам транспорта, грузоотправителям, предпринимателям; 

– по столбцу 6 выполняется расчет доли освоения рынка с использованием зна-

чений столбца 2:  β = 100·17612 / 332740,6 = 5,29 %. 
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Таблица 1.6 – Итоги маркетинга рынка грузовых перевозок 

                        (по расчётному варианту) 
 

Вид перевозок 

Объём 

перевозок, 
т. 

Доходы, 

тыс. дол. 

Издержки, 

тыс. дол. 

Периодичность 

перевозки 

Доля 

освоения, 
% 

1 2 3 4 5 6 

Учебный шифр 8 7 6 0 2 

Перевозки, всего 332 740,6 3 498,0 3 664,5   100,00 

В т. ч.:  

   контейнерные 17 612,4 1241,4 1293,7 Постоянно 5,29 

интермодальные 11 036,1 942,8 1021,4 Периодически 3,32 

обычные ТС 304 092,1 1313,8 1349,4 Постоянно  91,39 

В т. ч. по видам 

транспорта: 
     

автомобильные 72 282,6 1032,1 1118,2 
Постоянно 

21,72 

железнодорожные 148 361,4 1218,8 1223,7 44,59 

воздушные 4 064,8 814,2 901,2 
Периодически 

1,22 

морские 108 031,8 1032,9 1121,4 32,47 
В т. ч. по грузоот-
правителям:      

компании:    

Постоянно 
 

крупные 18 046,9 35184,1 28116,5 72,60 

мелкие 199 896,0 386816,6 346917,3 27,40 

бизнесмены:      
 

крупные 60 414,2 104816 93061,4 Периодически 61,40 

мелкие 22 611,9 40803,6 76951,1 Постоянно 38,60 

предприниматели:      
 

крупные 22 184,6 38841,4 32836,2 Периодически 29,40 

мелкие 11 187,0 19814,3 18904,3 Постоянно 70,60 
 

Из таблицы 1,6 видно, что основная доля рынка транспортных услуг приходится 

на перевозки обычными транспортными средствами: поездами, автомобилями и др. 

В расчетном варианте перевозки грузов обычными ТС являются убыточными (Δ  =   

= 3498 – 3664,5 = 166,5 тыс. руб.). Строятся диаграммы долевого распределения объемов 

перевозок, доходов и расходов при освоении рынка грузовых перевозок (рисунок 1.11). 

Из приведенных на рисунке 1.11 диаграмм видно, что освоение рынка грузовых 

перевозок в основном выполняется предпринимателями. Вторыми по всем рассмат-

риваемым показателям являются бизнесмены, а долевое участие предпринимателей 

является незначительным.  
 

На основании анализа результатов маркетинга рынка грузовых перево-

зок выполняется оценка рыночных возможностей транспортной организа-

ции (рисунок 1.12), с помощью которой можно выявить новые рынки, со-

здание новых транспортных услуг и развитие традиционных. 
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а) 

 

б) 

 
в) 

 
 

 

 

 

Рисунок 1.11 – Структурное распре-

деление объёмов (а), доходов (б) и рас-

ходов (в) при освоении рынка грузовых 

перевозок по грузоотправителям: 
1 – бизнесмены; 2 – компании; 

3 – предприниматели 

 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Рисунок 1.12 – Функциональная схема рыночных возможностей, целей и ресурсов 

транспортной организации 
 

На основании проведенного анализа рынка грузовых перевозок рас-
сматриваются следующие варианты участия на нём: 

– более  глубо кое  внедр ение на  рыно к  – рост продаж имеющихся 
традиционных услуг уже существующей группе покупателей без внесения 
изменений в саму услугу. Используются подходы: снижение цен и тарифов, 
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увеличение расходов на рекламу, расширение сети реализации услуг, более 
заметное номенклатурное представление услуг; 

– расширение границ рынка  за счет изучения и завоевания новых 
сегментов рынка; 

– разработка  услуг , предусматривающая предложение новых услуг 
взамен или в дополнение к существующим;  

– диверсификация  – одна из стратегий, разрабатываемая на основа-
нии выводов при исследовании рынка грузовых перевозок, проявляющаяся 
в отказе от ориентации на единственную услугу или одну форму распреде-
ления по исполнителям услуги и переходе на широкую номенклатуру услуг 
с развитием  множественности форм распределения. 

 
1.8 Маркетинг рынка пассажирских перевозок  

 

Проведение маркетинга рынка транспортных услуг по пассажир-
ским перевозкам начинается с анализа региона , обслуживаемого 
транспортной организацией: наличия и расположения населенных 
пунктов, численности населения в них, распределения пассажирских 
перевозок по видам транспорта и видам сообщений, по функцио-
нальному признаку в зависимости от дальности поездок пассажиров. 

В региональных (пригородных на автомобильном транспорте) пе-
ревозках значительная часть поездок населения связана с проследо-
ванием на работу (учебу), а также в период с весны до осени на дач-
но-садовые участки. Поэтому в данном виде сообщения подход 
транспортной организации – нацеленность на получение высокой 
прибыли – чаще всего невозможен. Этот вид перевозок относится к 
социально значимому и по классу исполнения они является бюдже т-
ными.  

Для рационального использования транспортных средств и повышения 
качества перевозок пассажиров выполняют исследования зависимости насе-
ленности региональных и межрегиональных поездов и автобусов от време-
ни суток, дня недели и сезона. Исходя из полученных результатов, состав-
ляют график следования региональных и межрегиональных поездов, меж-
дугородних, пригородных и городских автобусов. При перевозках пассажи-
ров в международном и межрегиональном видах сообщений имеет смысл 
выполнить сегментацию рынка пассажирских перевозок. Она выполняется 
постоянно на видах транспорта мира с выделением групп пассажиров с уче-
том их потребностей в перевозках. Так, на железных дорогах Франции вы-
деляют четыре группы пассажиров: 1) те, кто едет в отпуск или на каникулы 
(в данном случае пользование железной дорогой для поездок носит сезон-
ный или эпизодический характер); 2) деловые поездки (командировки, по 
вопросам бизнеса); 3) те, кто ездит часто (более одного раза в неделю);        
4) групповые (туристические) поездки. К каждой из перечисленных групп 
пассажиров применяется свой метод стимулирования потребности в пере-
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возках. Например, лицам, совершающим нечастые деловые поездки, пред-
лагают поездки с повышенной комфортностью, дополнительным набором 
услуг (обед в купе, прохладительные напитки и т. д.) за дополнительную 
плату. Путешествующим группам, наоборот, предоставляют скидки либо 
оплату по более низким тарифам.  

Для повышения привлекательности поездок конкретным видом транс-
порта в транспортной организации необходимо периодически выяснять мне-
ние пассажиров о качестве сервиса во время поездки, их претензии, замеча-
ния и пожелания. Это выполняется путем анкетирования или личных опро-
сов пассажиров. Принято считать, что для большинства пассажиров перво-
степенное значение имеет низкая стоимость проезда на транспорте. Однако 
опросы пассажиров международного и межрегионального сообщения, пока-
зали, что наибольшее число нареканий пассажиров вызвано неудачно со-
ставленным расписанием движения, низкой культурой обслуживания персо-
налом в пути следования и на вокзалах, высокой стоимостью проезда.  
 

Приме р 1.4. Маркетинг рынка пассажирских перевозок. 
 

Требуется: выполнить маркетинг рынка пассажирских перевозок, определить его 
основные показатели за базовый и расчётный периоды. Для этого необходимо про-
вести исследование рынка пассажирских перевозок по видам транспортных средств, 
транспорта и грузоотправителям; по результатам исследований построить диаграм-
мы освоения рынка пассажирских перевозок; сделать заключение (выводы).  

Исходные данные. Для исходного варианта принимаются значения из таблицы Б.1.4 
без изменений и вносятся в таблицу 1.7. 

 

Таблица 1.7 –Данные о рынке пассажирских перевозок  
                       (базовый вариант) 
 

Вид перевозок 

Объём 

перевозок, 

млн пас. 

Доходы, 
млн дол. 

Издержки, 
млн дол. 

Доля осво-
ения рынка 

на своей 

террито-
рии, % 

1 2 3 4 5 

Перевозки, всего 375,2 2173,5 5678,6 76,48 
В т. ч. по видам сообщений: 
международные 25,4 384,1 195,3 37,20 
межрегиональные 41,0 600,3 2864,6 79,40 
региональные 207,3 479,2 2532,4 89,30 
городские 117,5 33,5 86,3 100,00 

Перевозки по видам транспорта, 
всего 391,2 1497,1 5678,6 78,16 
В т. ч .:  
железнодорожные:     

международные 6,3 186,1 77,1 68,30 
межрегиональные 25,0 505,1 2773,1 93,10 

региональные 138,9 429,7 2457,8 98,20 
городские 3,3 8,2 41,7 100,00 
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Окончание таблицы 1.7 
 

1 2 3 4 5 

автобусные:     

международное 14,7 160,4 86,3 39,60 

межрегиональное 14,8 82,2 81,3 72,30 

региональное 68,4 49,5 74,6 91,40 

городское 114,2 25,3 44,6 100,00 

воздушные:     

международное 4,4 37,6 31,9 41,30 

межрегиональное 1,2 13,0 10,2 96,20 

Перевозки по потребителям, 

всего 288,2 2173,6 2871,5 40,57 

В т. ч.: 

операторские компании 21,4 262,7 215,4 23,80 

туристические компании 41,3 84,6 79,3 41,60 

бизнесмены 14,2 184,2 151,0 37,20 

предприниматели 9,6 131,4 107,7 48,40 

физические лица 189,6 1482,3 2290,8 79,30 

прочие организации 12,1 28,4 27,3 13,10 
 

Порядок выполнения расчётов. По данным таблицы 1.7 выполняются следу-
ющие  расчеты: 

– суммарные по ключевым показателям: перевозки (международные, межрегио-
нальные, региональные, городские), видам транспорта и грузоотправителям; 

– рассчитывается доля освоения рынка пассажирских перевозок национальными 
транспортными организациями на своей территории (столбец 5). 

Из таблицы 1.7 видно, что основной объем пассажирских перевозок выполняется 

в региональном сообщении (207,3 млн чел), основным видом транспорта для пере-

возки пассажиров является автобус (212,1 млн пас.), по потребителям транспортных 

услуг значительное место отводится физическим лицам (189,6 млн пас.). По доле 

освоения рынка пассажирских перевозок национальными транспортными организа-

циями остаются городские (100 %) и региональные перевозки на железнодорожном 

транспорте (98,2 %) и автобусами (91,4%). По данным таблицы 1.7 строятся диаграммы 

(рисунок 1.13). 
По расчётным данным маркетинг рынка пассажирских перевозок выполняется 

на основании таблицы Б.1.4. Базовые данные приводятся к расчетным с использова-
нием индивидуального шифра (в нашем примере 8760298 – используются первые 
четыре цифры, таблицы Б.1.4). По заданию требуется выполнить: 

– маркетинг рынка пассажирских перевозок по видам сообщений, видам транс-
порта и потребителям услуг; 

– по результатам проведенного маркетинга построить диаграммы освоения рын-
ка пассажирских перевозок; 

– сделать заключение (выводы). 
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а) 
 

 

б) 

 
в) 

 

 
 
Рисунок 1.13 – Структурное распреде-

ление объёмов (а), доходов (б) и рас-

ходов (в) при освоении рынка пасса-

жирских перевозок железнодорожным 

транспортом по видам сообщения: 
1 – региональном; 2 – межрегиональном; 

3 – международном; 4 – городском  

 

 
Расчетные значения маркетинга рынка пассажирских перевозок формируются 

следующим образом (таблица 1.8): 
по строкам п. 2, в которых указаны виды транспорта и сообщений: 
– по столбцам 2 и 5 к исходной величине добавляется значение первой цифры 

шифра без изменений; 
– по столбцам 3, 4 к базовой величине добавляется к целой величине значение 

второй и третьей цифр шифра, умноженных на 10 (в нашем примере: по столбцу 3 – 
70, по столбцу 4 – 60). 

 

Таблица 1.8 – Итоги маркетинга рынка пассажирских перевозок 

                           (по расчётному варианту) 
 

Вид перевозок 
Объём 

перевозок, 

млн пас. 

Доходы, 

млн руб. 

Расходы, 

млн руб. 

Доля освое-

ния рынка, % 

1 2 3 4 5 

Учебный шифр 8 7 6 0 
Перевозки по видам сообщений, 
всего 1175,2 2173,5 1844,9 76,48 
В т. ч.: международные 825,4 685,5 364,3 37,20 

         межрегиональные 25,0 303,0 206,6 79,40 

         региональные 207,3 1118,1 1231,3 89,30 
         городские 117,5 66,9 42,7 100,00 
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Окончание таблицы 1.8 
 

1 2 3 4 5 

Перевозки по видам транспорта, 
всего 973,5 1479,1 5699,7 89,90 

В т. ч.: железнодорожные:     

международное 25,0 505,1 2773,1 93,10 

межрегиональное 138,9 429,7 2457,8 98,20 

региональное 3,3 8,2 41,7 100,00 

городское 212,1 317,4 286,8 75,83 

автобусные:     

международное 14,8 82,2 81,3 72,30 

межрегиональное 68,4 49,5 74,6 91,40 

региональное 114,2 25,3 44,6 100,00 

городское 5,6 50,6 42,1 68,75 

воздушные:     

международное 1,2 13,0 10,2 96,20 

межрегиональное 4642,2 10881,6 10263,1 40,57 

Перевозки по потребителям, 
всего 28,4 276,7 227,4 23,80 

В т. ч.: операторские компании 2214,8 4431,6 3769,1 41,60 

туристические компании 699,7 1555,2 879,6 37,20 

бизнесмены 312,6 737,4 520,9 48,40 

предприниматели 1307,7 3718,5 4753,4 79,30 

физические лица 79,0 162,2 112,7 13,10 

прочие организации 1175,2 2173,5 1844,9 76,48 
 

Из приведенной таблицы видно, что перевозки пассажиров железнодорожным 

транспортом в региональном и межрегиональном сообщении являются убыточными. 

В целом по рынку пассажирских перевозок дополнительно к ним приносят убытки 

городские перевозки. В соответствии с таблицей 1.8 долевое освоение рынка пасса-

жирских перевозок по объёмам имеет следующую структуру: туристические компа-

нии – 47,71 %, физические лица – 28,17 %, бизнесмены – 15,07 %. По доходам скла-

дывается структура пользователей: туристические компании – 40,73 %, физические 

лица – 34,17 %, бизнесмены – 14,29 %. 

На основании полученных результатов исследования рынка пассажирских перевозок 

строятся аналитические диаграммы долевого распределения перевозок пассажиров по 

видам сообщений на железнодорожном транспорте в расчётном периоде (рисунок 1.14).  

Из приведенных на рисунке 1.14 диаграмм видно, что долевое соотношение объ-

емов перевозок пассажиров на железнодорожном транспорте между видами сооб-

щений показывает преимущество в региональном сообщении по объемам (70,23 %), 

расходам (66,74 %), а по расходам –  в межрегиональном (51,44 %). 

По данным таблицы 1.8 строятся диаграммы по долевому распределению рынка 

пассажирских перевозок на видах транспорта (рисунок 1.15).  
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Рисунок 1.14 – Структурное распреде-

ление объёмов (а), доходов (б) и рас-

ходов (в) при освоении рынка пасса-

жирских перевозок железнодорожным 

транспортом в расчётном периоде по 

видам сообщения: 
1 – региональном; 2 – межрегиональном; 

3 – международном; 4 – городском  

 

а) 
 

 

б) 

 
 

 

Рисунок 1.15 – Структурное распреде-

ление объёмов (а), доходов (б) и расхо-

дов (в) при освоении рынка пассажир-

ских перевозок железнодорожным 

транспортом в расчётном периоде по 

видам транспорта: 
1 – железнодорожном; 2 – автомобильном; 

3 – воздушном  
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Из приведенных на рисунке 1.15 диаграмм видно, что преобладают железнодо-
рожные перевозки пассажиров: по объёму – 81,72 %, доходам – 80,08 %,  расходам – 
94,54 %. Вторым по значимости выступает автомобильный транспорт. 

 
1.9 Маркетинг транспортно-экспедиторских услуг 
 

Маркетинг отдельных видов транспортно-экспедиторских услуг осу-

ществляется на основе потребностей населения в этих услугах. Количество 

услуг, необходимое для полного удовлетворения потребностей населения 

(Ку), определяется по формуле 

Kу = HА/аc,                                                   (1.1) 

где H – норматив потребности населения в услугах на 1 тыс. семей в год; А – 

численность населения, тыс. чел.; аc – средний размер семьи, чел. 

Объем доходов от реализации услуг  
 

Dп = dKу,                                                      (1.2) 
 

где d – средняя стоимость одной услуги. 

Уровень удовлетворения потребностей населения в перевозках φ опре-

деляется как отношение фактического объема доходов транспортного пред-

приятия Dф к доходам от реализации услуг при полном удовлетворении по-

требностей населения Dп: 
 

                     φ = Dф / Dп, или в процентах φ = (Dф / Dп) 100.                  (1.3) 
 

При расчете потребностей населения на планируемый период в формулы 

(1.1) и (1.2)  подставляют прогнозные значения численности населения и 

среднего размера семьи. Средняя стоимость одной услуги определяется по 

данным за базовый период с учетом изменения: расстояний и технологий 

перевозки, уровня комплексности услуг, этажности жилого фонда. 

Расчет потребностей населения отдельных регионов (городов) в транс-

портно-экспедиционных услугах осуществляют следующим образом. Коли-

чество услуг по  доставке  из  торго вой сети  определяют по формулам: 

мебели – 

Kм = 0,0029Wм,                                         (1.4) 
 

где Wм – объем реализации мебели, тыс. руб.; 

телевизоров – 

                                                       Kтел = kWтел,                                                (1.5) 
 

где k – расчетный коэффициент (см. таблицу 3.1); Wп – объем продажи теле-

визоров, тыс. шт.; 

радиоаппаратуры – 

                                                   Kр.а = kWр.а.,                                              (1.6) 
 

где Wр.а – объем продажи радиоаппаратуры, тыс. шт.; 



45 

 

пианино, холодильников и стиральных машин – по объему продажи этих 

товаров в натуральном выражении. 

Количество услуг по перевозке домашних вещей с квартиры на квартиру  
 

                                                  Kд.в = 0,0285F,                                           (1.7) 
 

где F – общая площадь вводимых в строй жилых домов, тыс. м
2
. 

Количество услуг по доставке домашних вещей в ремонтные мастерские 

(ателье) и из мастерских (ателье) на дом рассчитывается отдельно по теле-

визорам, радиоаппаратуре, холодильникам и т. д. по формуле 

                                                   Ку = kзqАрег,                                              (1.8) 
 

где kз – расчетный коэффициент (принимается из таблицы 1.9); q – уровень 

обеспеченности населения региона соответственно телевизорами, радиоап-

паратурой, холодильниками, стиральными машинами, ед. на семью; Арег – 

численность населения региона, тыс. чел. 

Количество услуг по приему на дому устарелой радио- и телеаппаратуры 

и доставке ее на пункты утилизации принимается равным общему количе-

ству утилизированной в регионе (городе) теле- и радиоаппаратуры. 

Количество услуг по приему и доставке шин в ремонт  
 

Kш = 0,2 nавт,                                              (1.9) 
 

где nавт – количество автомобилей у индивидуальных владельцев, тыс. шт. 

(по данным учёта в ГАИ). 

Количество услуг по перевозке топлива  
                                      

             Kт = V/vc,                                                 (1.10) 
 

где V – рыночный фонд топлива, тыс. т (м
3
); vc – удельный объем приобре-

тение топлива одной семьёй, т (м
3
).  

Согласно положению о порядке снабжения топливом населения и ком-

мунально-бытовых предприятий, нормы продажи топлива для одной семьи 

в регионах устанавливают исполкомы. 

Количество услуг по доставке строительных материалов  
 

Kс.м = kFис,                                                (1.11) 
 

где k – расчетный коэффициент (принимается из таблицы 1.9); Fис – размеры 

индивидуального строительства в сельской местности, тыс. м
2
. 

Количество услуг по доставке сельскохозяйственной продукции на го-

родские рынки 
 

Kсх = 2Wcх.,                                             (1.12) 
 

где Wcх. – объем сельскохозяйственной продукции, реализуемой на город-

ских рынках гражданами, тыс. т. 
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Количество услуг по обслуживанию легковыми автомобилями свадеб-

ных обрядов принимают равным количеству зарегистрированных браков. 

Для расчета количества услуг, необходимых для удовлетворения по-

требностей в транспортно-экспедиционных услугах, используют материалы 

областного плана, а также данные управлений торговли и топливной про-

мышленности, облпотребсоюза, статистического управления и других мест-

ных организаций. 
 

Приме р 1.6. Маркетинг рынка транспортно-экспедиторских услуг. 
 

Требуется: определить ёмкость рынка транспортно-экспедиторских услуг и уро-
вень удовлетворения потребности населения в перевозках. 

Исходные данные: принимаются из таблицы Б.1.5: 
– наименование транспортной услуги; 
– численность населения города; 
– средняя стоимость услуги; 
– годовой доход транспортной организации от реализации транспортно-экспеди-

торских услуг; 
– нормативы потребностей населения в транспортно-экспедиторских услугах. 
Структуру потребляемых технически сложных товаров, сроки службы и межремонт-

ные периоды для предметов длительного пользования можно считать одинаковыми для 
всех регионов и влияние их на размер потребностей населения учитывать с помощью 
коэффициентов, приведенных в таблице 1.9. 
 

Таблица 1.9 – Расчетные коэффициенты для определения потребностей населения 

отдельных регионов в транспортно-экспедиционных услугах [18] 
 

Наименование услуг 
Годы 

2005 2010 2015 
расчет-

ный 

Доставка товаров из торговой сети:     
телевизоры 0,905 0,897 0,890  
радиоаппаратура 0,299 0,296 0,294  

Доставка строительных материалов 0,332 0,327 0,288  
Доставка домашних вещей в ремонтные мастер-
ские (ателье) и из мастерских (ателье) на дом: 

    

телевизоры 32,9 33,8 33,9  
радиоаппаратура 5,2 5,3 5,4  
холодильники  17,9 18,5 18,7  
стиральные машины 9,1 9,4 9,5  
 
В данном примере используется учебный шифр 0392681. Для выбора данных ис-

пользуются пять первых цифр учебного шифра.  
Из таблицы 1.10 выбираются удельные значения потребностей населения в 

транспортно-экспедиторских услугах на 1000 семей в год. 
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Таблица 1.10 – Удельные значения потребностей населения в транспортно- 

                         экспедиторских услугах (доставка грузов) на 1000 семей в год 
 

Доставка грузов 
Годы 

2006 2017 расчетный 

Мебель 326 378  

Телевизоры 110 146  

Радиоаппаратура 40 55  

Холодильники 85 102  

Стиральные машины 68 84  

Домашние вещи с квартиры на квартиру 45 58  
Домашние вещи в ремонтные мастер-
ские и из мастерских на дом 

227 274  

Сельскохозяйственная продукция на 
городские рынки 94 98  

Строительные материалы 34 48  

Топливо 223 265  
 

Порядок выполнения работы: по первой цифре учебного шифра 0 выполняемой 
транспортной услугой будет доставка мебели из торговой сети, по второй цифре 
шифра 3 выбираем численность населения города равную 160 тыс. человек. По тре-
тьей цифре шифра 9 определяем среднюю стоимость выполнения 1 услуги – 3,3 руб. 
По четвертой цифре шифра 2 определяем годовой доход транспортного предприятия 
от реализации транспортных услуг – 4 тыс. руб. По пятой цифре шифра 6 выбираем 
коэффициент пересчета средней стоимости услуги – 0,82. 

По данным таблицы Б.1.5 норматив потребностей населения в перевозках мебе-
ли составляет в 2006 г. – 326 и в 2016 г. – 378 услуг на 1 тыс. семей. 

Средний прирост норматива за год составил (378 – 326)/10 = 5,2. Тогда норматив по-
требностей в 2017 г. составит 378 + 5,2·1 = 383,2 услуг на 1 тыс. семей. 

Ёмкость рынка транспортно-экспедиторских услуг по доставке мебели из торго-
вой сети при среднем составе семьи 3 чел. составит Ку = 383,2 ∙ 160/3 = 20438 услуг 
(формула 1.1). 

Средняя единичная стоимость 1 услуги с учётом коэффициента пересчёта со-
ставляет d = 0,82 ∙ 3,3 = 2,71 руб. 

Подставив значения в формулу (1.2), находим общий годовой доход транспорт-
ной организации от реализации всех транспортных услуг по перевозке мебели в рас-
сматриваемом городе при полном удовлетворении потребностей населения 

 

Dп = 2,71 ∙ 20438 = 55386,98 руб. ≈ 55,4 тыс. руб. 
 

Тогда уровень удовлетворения потребностей населения города в перевозках ме-
бели из торговой сети транспортным предприятием  

 

φ = (4,0 : 55,4)100 = 7,22 %. 
 

Выполненные расчёты показали, что рассматриваемая транспортная организация 
освоила 7,22 % ёмкости рынка, поэтому ей необходимо активизировать маркетинго-
вую деятельность, способствующую увеличению её рыночной доли по доставке 
населению города мебели из торговой сети. 
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1.10 ЗАДАНИЕ НА КОНТРОЛЬНУЮ РАБОТУ 
 

1 Особенности рынка транспортных услуг. 

2 Критерии ранжирования рынка транспортных услуг. 

3 Задачи маркетинга рынка транспортных услуг. 

4 Функциональные признаки рынка транспортных услуг. 

5 Отличительные характерные свойства транспортных услуг. 

6 Признаки классификации рынка грузовых перевозок. 

7 Признаки классификации рынка пассажирских перевозок. 

8 Различия многофакторного анализа рынка транспортных услуг. 

9 Принципы и критерии сегментации рынка транспортных услуг. 

10 Факторы сегментации организаций-потребителей транспортных услуг. 

11 Детерминированные методы маркетинга рынка транспортных услуг. 

12 Случайные методы маркетинга рынка транспортных услуг. 

13 Ограничения при проведении маркетинга рынка транспортных услуг.  

14 Специфика, порождаемая особенностями функционирования за-

рубежных рынков транспортных услуг.  

15 Способы маркетинга международного рынка транспортных услуг. 

16 Выбор целевых рынков транспортных услуг и их позиционирование. 

17 Особенности маркетинга рынка грузовых перевозок. 

18 Особенности маркетинга рынка пассажирских перевозок. 

19 Особенности маркетинга рынка транспортно-экспедиторских услуг. 
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 МАРКЕТИНГ СПРОСА И ПРЕДЛОЖЕНИЯ  
 НА УСЛУГИ 
 

2.1 Понятие спроса и предложения  
      на транспортные услуги 

 

прос на транспортные услуги представляет собой часть потребности 
в них, обеспеченную денежными средствами пользователей, или пла-

тежеспособную потребность. Он является связующим звеном между производ-
ством и потреблением, что определяет необходимость его изучения, анализа и 
прогнозирования. Среди основных закономерностей спроса на транспортные 
услуги следует отметить его зависимость от величины цен и тарифов (закон 
спроса), платежеспособности потребителей транспортных услуг; качества и 
объема услуги, структуры спроса от доходов и доли постоянных потребителей; 
уровня индивидуальных особенностей спроса, наличия скидок и льгот [23]. 

На практике сложившийся на рынке спрос на транспортные услуги, предо-
ставляемые потребителям национальными транспортными организациями, не 
всегда соответствует желательному его состоянию. Для приведения этого со-
стояния в норму, в соответствии с учебным пособием [20], применяются раз-
личные  стратегии  (таблица 2.1). 
 

Таблица 2.1 – Стратегии проведения маркетинга состояния спроса на рынке 
 

Состояние спроса Задача мониторинга Стратегия организации 

Негативный  Создать спрос Конверсионная 

Отсутствие  Стимулировать спрос Стимулирующая 

Потенциальный  Развить спрос Развивающая 

Снижение  Повысить спрос Стратегия сбыта 

Колеблющийся  Сбалансировать спрос Синхронизация сбыта 

Полный  Поддержать спрос Поддерживающая 

Чрезмерный  Снизить спрос Уменьшить объем, ввести усло-
вия ограничения  

Иррациональный  Ликвидировать спрос Противодействующая 
 

Закон  спроса   показывает связь между ценами и количеством товаров и 
услуг, которые могут быть приобретены при каждом уровне цены (при про-
чих равных условиях по более низкой цене удаётся реализовать боль-
ше товаров и услуг, чем по высокой). 

Учесть влияние всех факторов на спрос по оказанию транспортных услуг 
сложно. Поэтому важной задачей изучения спроса становится выявление 
основных и сильнодействующих факторов [7]. Классификация основных 

С 

 2 

http://www.smartcat.ru/Referat/Forex/itjekramvr/
http://www.smartcat.ru/Referat/fttedramsu/
http://www.smartcat.ru/Referat/fttedramsu/
http://www.smartcat.ru/Referat/ctaeqrampx/
http://www.smartcat.ru/Referat/ctfeqrampx/
http://www.smartcat.ru/Referat/Forex/itjekramvr/
http://www.cis2000.ru/cisFinAnalysis/stkedramfh/
http://www.smartcat.ru/Referat/Forex/itjekramvr/
http://www.smartcat.ru/Referat/ctfeqrampx/
http://www.smartcat.ru/Referat/ctfeqrampx/
http://www.smartcat.ru/Referat/rtoelramei/
http://www.smartcat.ru/Referat/atpelramnz/
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факторов спроса на рыночные услуги приведена в таблице 2.2. Влияние дру-
гих факторов является незначительным и  поэтому не рассматривается.  

 
Таблица 2.2 – Классификация факторов спроса 
 

Факторы спроса Структура фактора 

Производственные Объем, структура и ассортимент предоставляемых услуг, 
качество и уровень их конкурентоспособности, проявления 
научно-технического прогресса, политика импортирования, 
доля нетоварного потребления 

Социально-
экономические 

Уровень инфляции, уровень и соотношение цен и структура 
денежных доходов, размер и прирост сбережений у населения 
и оборотных средств у предприятий, уровень занятости или 
безработицы, эффективность пенсионного и социального 
обеспечения 

Социальные Распределение населения по социальным группам, социаль-
ный статус, стиль и образ жизни, уровень образования и 
культуры, вероисповедание, эстетические взгляды и вку-
сы, система социальных и моральных ценностей, потреби-
тельская культура 

Психологические Тип личности, степень рекламной внушаемости,  потребитель-
ская психология, престижность, отношение к качеству услуг 

Демографические Численность и половозрастная структура населения, размер, 
состав и жизненный цикл семей, уровень урбанизации, регио-
нальное распределение населения, миграция, типы и размер 
городских и сельских поселений, обеспеченность населения 
жильем, структура и планировка жилищ, антропологические 
признаки (рост, размер и т. д.) 

Торгово-
экономические 

Насыщенность рынка, потребительские свойства услуг, про-
цесс морального старения, их иерархия  и взаимозаменяемость 
(суб-ституция), организация и эффективность маркетинга, 
наличие и эффективность системы стимулирования поку-
пок, эффективность рекламы 

  Инфраструктурные Развитие сети  представления услуг, обеспеченность доступ-
ности их потребления для населения и предприятий, органи-
зация торговли услугами, время, затрачиваемое на их приоб-
ретение и использование, качество транспортного обслужива-
ния 

Физиологические Естественные (физические) свойства человека, определяющие 
границы потребления, потребительские привычки 

Климатические Национальные традиции потребления, особенности климата 
 

В условиях рыночных отношений динамика спроса обусловлена одно-

временным и разнонаправленным воздействием большого количе-

ства факторов на закономерности спроса (таблица 2.3).  
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Таблица 2.3 – Закономерности спроса 
 

Закономерности спроса Структура факторов спроса 

Изменение цен и та-

рифов 

Ценовая стратегия транспортной организации. 
Государственное регулирование тарифов и цен. 
Влияние ценовой стратегии соседних государств. 
Участие конкурентов в снижении цен и тарифов. 
Влияние мировой экономики (рост или снижение тарифов и 
стоимости обеспечения перевозок) 

Изменение объема и 

структуры услуг 

Общий объем (рост, падение). 
Структура грузовых перевозок (по видам сообщения, стоимо-
сти груза, безопасности перевозок и др.) 

Платежеспособность  

потребителей услуг 

Уровень инфляции. 
Соотношение цен по классу обслуживания. 
Структура денежных доходов организаций и населения. 
Размер и прирост сбережений. 
Уровень занятости населения. 
Эффективность пенсионного и социального обеспечения 
населения 

Постоянные пользова-

тели товарами и услу-

гами 

Распределение агропромышленных организаций на группы 
по пользованию транспортными услугами: экспортно-
импортные поставки, снабжение, работа с населением. 
Распределение населения по социальным группам, соци-
альному статусу, стилю и образу жизни. 
Уровень образования и культуры, вероисповедание. Эсте-
тические взгляды и вкусы (потребность населения в поез-
дах культурно-просветительского назначения, туризм. 
Потребительская культура (необходимость поездов потре-
бительского плана – шопинги) 

Льготные пользовате-

ли транспортных 

услуг 

Наличие в стране льготного пользования транспортными 
услугами. 
Разнообразие источников покрытия льгот на транспортные 
услуги (перекрестное финансирование, прямые субсидии, др.) 
Налоговые льготы для транспортных организаций 

 

В соответствии с приведенной таблицей может выбираться стратегия про-

ведения маркетинга спроса в зависимости от его состояния с учетом постав-

ленных задач и стратегии в транспортной организации. 

 
2.2 Маркетинг спроса и предложения  
      на транспортные услуги 
 

Маркетинг спроса и предложения на транспортные услуги является от-

правным пунктом выполнения аналитической работы. В первую очередь 

определяют оптимальные границы местных и транзитных районов тяготе-

ния транспортных организаций с учетом возможного обслуживания потре-

бителей разными видами транспорта. Для этого существуют разнообразные 

методы определения эффективности и сфер применения различных видов 

http://www.cis2000.ru/cisFinAnalysis/stkedramfh/
http://www.smartcat.ru/Referat/ctqeirampx/
http://www.smartcat.ru/Referat/qtyejramdj/
http://www.smartcat.ru/Referat/zthekramma/
http://www.smartcat.ru/Referat/qteeqramdj/
http://www.smartcat.ru/Referat/ktbeqramxp/
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транспорта (по тарифам, приведенным затратам, скорости доставки и т. п.). 

Однако нельзя считать, что наличие подъездного железнодорожного пути у 

грузовладельца автоматически «тянет» его к железной дороге. В ряде слу-

чаев необходимы специальные расчеты (бизнес-план). 

По итогам маркетинга спроса и предложений транспортных услуг транс-

портными организациями реализуются различные «рыночные стратегии»: 

– конверсио нная – в ситуации, когда подавляющее количество по-

тенциальных потребителей услуг на данном рынке отвергает их независимо от 

качества. Она заключается в разработке такого плана рекламных мероприятий 

продвижения услуги, который помог бы сформировать спрос и противостоять 

негативным тенденциям на рынке; 

– стимулир ующая  – при безразличном отношении потенциальных 

потребителей к предлагаемой услуге. Она варьируется в зависимости от 

конкретных причин, по которым отсутствует спрос на услуги, предоставля-

емые другими производителями; 

– развивающ ая  – при наличии потенциального спроса, который необ-

ходимо сделать реальным. Осуществить такое «превращение» можно, глав-

ным образом, путем предоставления новых услуг, удовлетворяющих по-

требности на качественно новом уровне; 

– организующая – для восстановления понижающегося спроса на 

услуги. Принципы данной рыночной стратегии заключаются в поиске но-

вых возможностей оживления спроса путем совершенствования услуги, 

придания ей рыночной новизны, переориентации транспортной организа-

ции на новые рынки; 

– синхро низир ующая  – с целью стабилизации колеблющегося спро-

са. Такой спрос имеет место, как правило, при предложении услуг сезонно-

го потребления (массовые перевозки пассажиров в летний период). Транс-

портная организация, применяющая синхронизирующую стратегию, созна-

тельно закладывает цикличность рыночного спроса в свои планы и при про-

гнозировании старается как можно точнее определить амплитуду колебаний 

спроса; 

– поддер живающая  – для стабилизации спроса, соответствующего 

возможностям компании. Для противодействия негативным влияниям со 

стороны конкурентов маркетинговая служба компании должна особенно 

внимательно проводить политику цен, гибкую рекламную работу, система-

тически и тщательно проверять целесообразность издержек на маркетинго-

вые операции; 

– ограничивающая  – для снижения чрезмерного спроса на услуги 
(дефицитная стратегия). Невозможность удовлетворить слишком высокий 
спрос чревата негативными последствиями: возникновением отрицательных 
эмоций, ассоциирующихся с названием транспортной организации. Исходя 
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из целей введения ограничений увеличивают тарифы, сокращают или во-
обще прекращают рекламную работу. Чтобы избежать потери клиентов и 
части прибыли, в отдельных случаях оказывается предпочтительным про-
дать иностранным производителям лицензию на право производства услуг 
либо осуществлять совместную транспортную деятельность с иностранны-
ми перевозчиками грузов и пассажиров; 

– противо действующая  – для максимального сокращения или лик-
видации иррационального спроса. В качестве иррационального спрос опре-
деляется с точки зрения благополучия общества в целом и его членов при 
потреблении услуги (социально значимые перевозки пассажиров и грузов 
по бюджетным тарифам, покрываемым за счет перекрестного финансирова-
ния или субсидиями из бюджета). Данный вид стратегии нередко связан с 
прекращением оказания услуг, изъятием их регламента продаж и проведе-
нием пропагандистской кампании, направленной против их потребления. 

 
2.3  Методические указания по выполнению работы 
 

2.3.1 Маркетинг спроса и предложения на грузовые перевозки 
 

На основании проведенной сегментации рынка транспортных услуг вы-
полняется оценка спроса и предложения на них. По грузовым перевозкам 
делается анализ соответствия спроса и предложения на них и определяется 
дефицит или профицит для вида транспорта при удовлетворении спроса.  

 

Приме р 2.1. Маркетинг спроса на грузовые перевозки.  
 

Требуется: провести маркетинг спроса на перевозки по показателям:  
– количество предполагаемых к отправлению тонн грузов по видам сообщения и 

их номенклатуре, видам транспорта;  
– предложение услуг по перевозкам грузов: 
– ресурсное обеспечение транспортных организаций; 
– оценка маркетинга спроса и предложения на перевозки грузов. 
Исходные данные: принимаются из таблицы Б.2.1 с пересчётом данных с ис-

пользованием первых трёх цифр индивидуального учебного шифра (8760298). По-
лучаем следующие исходные данные для расчётов: 

– по столбцу 2 – объем отправления – к исходной величине добавляется значение 
первой цифры шифра: в вагонах – Рваг =  17,35 + 8 = 25,35 тыс. т; автомобилями – Ра =   
= 14,21 + 8 = 22,21 тыс. т;   

– по столбцу 3 – грузооборот – к исходной величине добавляется значение второй 
цифры шифра: в вагонах – (Рl)ваг =  8,43 + 7 = 15,43 тыс. т·км;  автомобилями – (Рl)а =   
= 0,91 + 7 = 7,91 тыс. т·км;   

– по столбцу 5 – нагрузка на транспортное средство – к исходной величине до-
бавляется значение третьей цифры шифра: для вагонов – qваг =  67,0 + 6 = 73,0 т; ав-
томобилей – qа = 24,3 + 6 = 30,3 т.   

Полученные данные заносятся в таблицу 2.4. По этим данным проводится марке-
тинг спроса и предложения на грузовые перевозки массовых грузов. Необходимо рас-
считать количество транспортных средств для освоения предложенного объема перево-
зок грузов. 
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 Таблица 2.4 – Результативность маркетинга спроса на перевозки грузов 
 

Наименование груза 

Объем 

отправле-

ния, тыс. т 

Грузо-

оборот, 

тыс. т·км 

Предполагаемый вид транспортных 

средств 

наименование нагрузка количество 

1 2 3 4 5 6 

Минеральные удоб-

рения 

 

25,35 15,43 Вагоны 73,0 347   

14,21 7,91 Автомобили 30,3 469   

Светлые нефтепро-

дукты 

 

66,48 42,79 Вагоны 65,0 1 023   

29,68 10,64 Автомобили 13,0 2 283   

Лесоматериалы 

 

37,81 22,17 Вагоны 54,0 700   

14,14 8,94 Автомобили 14,2 996   

Строительные 

 

59,4 23,34 Вагоны 76,0 782   

47,4 18,19 Автомобили 18,0 2 633   

Прочие 

 

250,96 43,93 Вагоны 60,0 4 183   

324,27 64,56 Автомобили 12,2 26 580   

Итого 

  

440 147,665 Вагоны 65,6 7 034   

429,7 110,24 Автомобили 17,5 32 961   
 

Из приведенной таблицы видно, что для освоения спроса на грузовые перевозки 
потребуется  7034 вагона и 32961 автомобиль. 

 

Приме р 2.2. Маркетинг предложений на грузовые перевозки.  
 

Требуется: провести маркетинг предложений на перевозки грузов: оценить 
предложение транспортных организаций услуг по перевозке грузов и сравнить со 
спросом; рассчитать количество необходимого транспорта для реализации предло-
жения услуг; сделать сравнительный вывод о соответствии спроса и предложения 
транспортных услуг. 

Исходные данные: принимаются из таблицы Б.2.1, которые пересчитываются и 
приводятся в таблице с указанием используемых первых трёх цифр индивидуального 
учебного шифра (в нашем примере 8760298): 

– по столбцам 2 и 3 к исходной величине добавляется значение первой цифры 
шифра (в нашем примере 8 и 7); 

– по столбцу 5 к исходной величине добавляется значение третьей цифры шиф-
ра, умноженной на 0,5.  

Данные заносят в таблицу 2.5. Из таблицы 2.5 видно, что в результате маркетин-
га спроса и предложения на перевозки грузов выявлен дефицит грузооборота при 
перевозке лесоматериалов (спрос 22,17 тыс. т·км на железной дороге, предложение – 
11,8 тыс. т·км). В целом спрос и предложение на грузовые перевозки сбалансирова-
ны по рассматриваемым видам транспорта. 
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Таблица 2.5 – Маркетинг предложения услуг по перевозке грузов 
 

Номенклатура груза 
Объем 

предложе-
ния, тыс. т 

Грузообо-
рот, тыс. 

т·км 

Предполагаемый вид транспортных 
средств 

наименование нагрузка количество 

1 2 3 4 5 6 

Минеральные удобрения 
29,0 17,4 Вагоны 70,0 414   

19,4 8,4 Автомобили 27,3 711   

Светлые нефтепродукты 
76,0 48,9 Вагоны 62,0 1 226   

30,2 11,1 Автомобили 10,0 3 016   

Лесоматериалы 
17,5 11,8 Вагоны 51,0 343   

17,3 9,4 Автомобили 11,2 1 541   

Строительные 
71,8 28,4 Вагоны 73,0 984   

47,4 18,2 Автомобили 15,0 3 160   

Прочие 
292,6 55,2 Вагоны 57,0 5 133   

324,3 64,6 Автомобили 9,2 35 247   

Итого 
486,89 161,64 Вагоны 65,6 8 100   

438,49 111,62 Автомобили 17,5 43 674   
 

В целях оценки изменения спроса и предложения на перевозки грузов по данным 
таблиц 2.4 и 2.5 строятся диаграммы оценки спроса и предложения по факторам 
(рисунок 2.1). 

 

     
 
 
 
 

Из рисунка 2.1 видно, что наибольшее изменение спроса и предложения отмеча-
ется на автомобильном транспорте.   

 
2.3.2 Маркетинг спроса и предложения на перевозки пассажиров 
 

По пассажирским перевозкам маркетинг спроса и предложения прово-

дится по показателю «Количество перевезенных пассажиров» для видов 

транспорта, сообщения и класса обслуживания. Расчёты выполняются с ис-

пользованием индексного метода, основанного на информации о геополи-

тическом направлении передвижений граждан государства (для планирова-

Рисунок 2.1 – Диаграмма изменения спроса (1) и предложения (2) на пере-
возки грузов по показателям: 

а – объем, тыс. т; б – потребность в транспортных средствах, ед. 

а) б) 

ты
с
. 
т 

Вагоны Вагоны Автомобили Автомобили 

1 

1 

1 

2 
1 

2 2 

2 

ед. 
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ния по видам сообщений), их платежеспособности, уровня сервиса выпол-

нения пассажирских перевозок по различным видам сообщений, восприятия 

населением рекламной деятельности железной дороги о привлекательности 

её услуг, тарифной политики, периодичности массовых поездок населения. 

Прогноз осуществляется методом трендовой индексации – изменением ве-

личины фактически выполненного показателя за базовый период на вели-

чину тренда, полученного по параметрам изменений показателя за два года, 

предшествующих базовому периоду:  

,β 1в.срс  t
jkj aА                                               (2.1) 

 

где 
в.сβk – трендовый индекс смены показателя «Количество перевезенных 

пассажиров» по k-му фактору вида сообщения; 
1t

jа – количество переве-

зенных пассажиров по j-му виду сообщения за базовый период. 

Трендовый показатель включает следующие факторы:  

1) геополитические условия, которые складываются на перспективный пе-

риод планирования (от 1 до 3 лет) – ограничение или расширение выезда / 

въезда граждан в Республику Беларусь, расширение миграционных процессов 

населения внутри страны, въезда иностранных граждан с целью туризма и от-

дыха (по данным миграционной и пограничной служб). При планировании по-

казателя он рассчитывается делением количества пассажиров, перевезенных за 

год, предшествующий базовому, на их величину за базовый период; 

2) изменение платежеспособности населения, желаемой тенденцией разви-

тия которой является увеличение или снижение значений (принимается из за-

даний Совета Министров Республики Беларусь на индексацию по перспектив-

ному росту доходов населения страны по разным категориям граждан); 

3) индекс состояния сервиса пассажирских перевозок рассчитывается 

делением вводимых в расписание поездов с новыми вагонами и улучшен-

ным сервисом к общему количеству поездов (принимается из отчета ЦО-1); 

4) индекс рекламной деятельности – принимается делением расходов на 

рекламу по виду пассажирского сообщения к общим расходам на перевозки 

пассажиров в данном виде сообщения; 

5) индекс тарифной политики – принимается из прогноза Белорусской 

железной дороги по тарифам на виды пассажирских перевозок на год пла-

нирования (отчета); 

6) индекс периодичности перевозок – принимается делением количества 

перевезенных пассажиров за период 2-3-го кварталов к объему перевозок за 

учетный год.  

Интегрированный трендовый индекс смены показателя количества пере-

везенных пассажиров по j-му виду сообщения рассчитывается с использо-
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ванием частного решения Фурье, т. е. в интегрированном виде он представ-

лен формулой 
 

,
);(mid

β

β
баз1-

баз

1-тренд
)ωμ,δ,υ,φ,γ,(

тр
/

j
t
j

j

t
jР

jР
аа

а

а

                                         (2.2) 

 

где γ, φ, υ, δ, μ, ω – трендовые индексы за базовый период и с учетом факто-

ров: геополитического, платежеспособности, изменения уровня сервиса вы-

полнения пассажирских перевозок, рекламной деятельности, тарифной по-

литики Белорусской железной дороги, периодичности выполнения массо-

вых пассажирских перевозок по видам сообщения. 

При расчёте показателя по конкретному виду сообщения используется 

развёрнутая формула следующего вида: 
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 (2.3) 

 

Полученный показатель «Перевезено пассажиров» используется при 

маркетинге пассажирооборота по видам сообщений. При этом значение 

средней дальности пассажирских перевозок по видам сообщений, использу-

емое в расчётах, принимается на уровне фактически достигнутого за базо-

вый период. Тогда 
 

)()(
2)-(τтррс

jjj AlAl  ,                                          (2.4) 

где тр
jl – трендовое значение дальности перевозок пассажиров по j-му виду 

сообщения (рассчитывается как произведение трендового индекса по коли-

честву перевезенных пассажиров за период трех предыдущих лет и базовый 

период – 2)-(τ
jA ), 

.
2-

базтр
/тр

t
j

jja
j

l

l
l


                                              (2.5) 
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Общий объем пассажирооборота на железной дороге определяется как 

сумма его разновидностей по видам сообщений. 
 

Приме р 2.3. Проведение маркетинга спроса и предложения на пассажир-

ские перевозки.  
 

Требуется: провести маркетинг предложений спроса и предложения на пасса-

жирские перевозки:  

– определить влияние трендовых факторов на изменение спроса на перевозки 

(изменение объема перевезенных пассажиров и пассажирооборота); 

– выполнить анализ спроса на перевозки: количество предполагаемых к отправ-

лению пассажиров по видам сообщения и классу обслуживания (эконом-, бизнес-, 

бюджетное); 

– оценить предложения услуг по перевозкам; 

– оценить результаты проведенного маркетинга спроса и предложения на пере-

возки пассажиров. 

Исходные данные: принимаются из таблицы Б.2.2, которые пересчитываются и 

приводятся в таблице с указанием используемых первых четырёх цифр индивидуального 

учебного шифра (в нашем примере 8760298 – используются цифры 8, 7, 6, 0): 

– по строкам «объемы перевозок» к исходной величине добавляется значение 

первой цифры шифра, умноженное на 100 (в нашем примере 800, 700, 600); 

– по строкам «трендовые индексы» к дробной части исходной величины добав-

ляется значение соответствующей цифры шифра; 

 – по строке «средняя дальность поездки пассажиров» к исходной величине до-

бавляется цифра шифра соответствующего столбца. 

Порядок выполнения расчётов. 

Расчетная таблица исследования спроса на пассажирские перевозки сформиро-

вана на примере международного сообщения: 
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Оценка спроса на перевозки пассажиров в зависимости от влияющих факторов 

оформляется в виде таблицы 2.6, из которой видно, что на спрос и предложение на 

пассажирские перевозки оказывают влияние уровень платежеспособности населения 

и тарифная политика транспортных организаций. 
 

 

 

 

 

 

 

.0524,1
0,2436

2414

8,245943,0

2414

8,245909,1









 



59 

 

Таблица 2.6 – Оценка маркетинга спроса на перевозки пассажиров  
 

 
Показатели 

Всего, 
тыс. пас. 

В т. ч. на виды сообщений 

между-
народ-

ное 

внутриреспубликанское 

межре-

гиональ-
ное 

регио-

нальное 

город-

ское 

1 2 3 4 5 6 

Перевезено пассажиров, тыс.:           

за предшествующие периоды 83 008,6   2 459,8   11 426,3   65 737,1   3 385,4   

за базовый период 78 722,0   2 414,0   9 618,0   62 411,0   4 279,0   

Трендовые индексы:   0,0         

геополитического фактора    1,24 1,04 0,91 0,00   

платежеспособности   1,11 1,11 1,14 1,06   

сервиса перевозок   1,12 1,17 0,97 1,13 

рекламной деятельности   1,06 1,08 1,00 1,04 

тарифной политики    1,09 1,38 1,26 1,17 

периодичности перевозок   0,43 0,72 0,35 0,89 

интегрированный   1,0361 1,0196 1,0064 1,0124 

Средняя дальность поездки 

пассажира, км 148,6 284,42 245,63 42,21 22,30 

Изменение объема перевозок 

при влиянии: 

       

геополитического фактора  74 069,1 2 993,36 10 002,72 56 794,01 4 279,00   

платежеспособности 89 039,8 2 679,54 10 675,98 71 148,54 4 535,74   

сервиса перевозок 79 330,7 2 703,68   11 253,06   60 538,67   4 835,27   

рекламной деятельности 79 807,4 2 558,84   10 387,44   62 411,00   4 450,16   

тарифной политики  99 548,4 2 631,26   13 272,84   78 637,86   5 006,43   

периодичности перевозок 33 722,1 1 034,57   6 964,76   21 928,19   3 794,58   

в целом  79 453,1 2 501,21   9 806,49   62 813,26   4 332,14   

Пассажирооборот, млн: 
 

        

геополитического фактора  5 801,3 851,39   2 457,04   2 397,41   95,45   

платежеспособности 6 489,1 762,13   2 622,42   3 003,35   101,18   

сервиса перевозок 6 196,5 769,00   2 764,17   2 555,48   107,86   

рекламной деятельности 6 013,1 727,80   2 551,54   2 634,51   99,27   

тарифной политики  7 439,9 748,40   3 260,30   3 319,49   111,68   

периодичности перевозок 3 015,3 294,26   1 710,80   925,64   84,65   

в целом  5 868,4 711,41   2 408,84   2 651,49   96,64   
 

По результатам анализа спроса на пассажирские перевозки определяется объем 

предоставления пассажирских мест (предложение услуги). Наряду с общим анали-

зом рынка спроса и предложения на пассажирские перевозки выполняется анализ 

структуры спроса и предложения на них. 

Приме р 2.4. Маркетинг спроса на пассажирские перевозки по классу об-

служивания.  
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Требуется:  
– рассчитать потребности граждан в поездках различных видов сообщения и 

класса обслуживания; 

– рассчитать объемы предложения транспортной организации услуг для различ-

ных видов сообщения и класса обслуживания; 

– дать оценку сбалансированности спроса и предложения на пассажирские услуги. 
Оценка спроса и предложения на перевозки пассажиров по видам сообщений и 

классу обслуживания выполняется на основании таблицы с исходными данными 
(таблица Б.2.3). Эти данные приводятся к расчетным с использованием последних 
двух цифр индивидуального учебного шифра (в нашем примере 8760298 – исполь-
зуются две последние цифры 9 и 8, таблица 2.7).   

 

Таблица 2.7 – Объемы спроса и предложения на пассажирские перевозки 

                         за базовый период (исходный вариант) 
 

Вид сообщения Период 
Класс 

обслуживания 

Спрос на 
поездки, 

тыс. 

Предло-
жение на 
поездки, 

тыс. 

Сальдо, 
тыс. 

1 2 3 4 5 6 

Международное  
Год 

Бизнес 1 289,6   1 418,6   129,0 
Эконом 2 740,4   4 384,6   1 644,2 

Сезон 
Бизнес 462,6   370,1   –92,5 
Эконом 665,8   599,2   –66,6 

Межрегиональное 
Год 

Бизнес 5 499,0   6 048,9   549,9 
Эконом 6 201,0   6 821,1   620,1 

Сезон 
Бизнес 2 031,1   1 584,3   –446,8 
Эконом 1 172,8   1 641,9   469,1 

Региональное 
Год 

Эконом 17 874,0   28 598,4   10 724,4 
Бюджетный 24 692,6   23 704,9   –987,7 

Сезон 
Эконом 5 190,1   4 463,5   –726,6 
Бюджетный 13 345,9   14 947,4   1 601,5 

Городское 
Год 

Эконом 443,7   780,9   337,2 
Бюджетный 2 166,3   1 798,0   –368,3 

Сезон 
Эконом 306,9   386,7   79,8 
Бюджетный 559,8   783,7   223,9 

Итоговые значе-
ния 

Год 
Эконом 25 106,3 36 846,8 11 740,5 
Бюджетный 35 800,3 36 708,7 908,4 

Сезон 
Эконом 7 990,8 6 804,6 –1 186,2 

Бюджетный 15 744,3 17 972,3 2 228,0 
 

Из таблицы 2.7 видно, что в сезон в международном сообщении спрос превыша-
ет предложение (на 92,5 тыс. пас. в бизнес-классе и 66,6 тыс. пас. – в эконом-классе). 
В межрегиональном сообщении виден дефицит посадочных мест по бизнес-классу 
(446,8 тыс.). В региональном сообщении спрос превышает предложение на 1714,3 тыс. 
мест (987,7 + 726,6). В городском сообщении при выполнении бюджетных перевозок 
недостаточно 368,3 тыс. посадочных мест. В целом по пассажирским перевозкам про-
веденный маркетинг показал, что для удовлетворения спроса на пассажирские пере-
возки необходимо 1186,2 тыс. посадочных мест в поездах эконом-класса. 

В соответствии с цифрами учебного шифра изменяется количество предоставляе-
мых мест (предложение) и оценивается удовлетворение возрастающего спроса на пас-
сажирские перевозки. 
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Исходные данные: принимаются из таблицы 2.7 и корректируются следующим 
образом: 

– по столбцам 4 и 5 (спрос на поездки, предложение мест) значения двух последних 
цифр умножаются на 10 и дополняют исходные значения этих столбцов. Например, для 
международного сообщения безнес-класса Амсб = 1289,6 + 9 ·10 = 1379,6 тыс. пас. 

Порядок выполнения работы: после заполнения таблицы 2.8 (столбцы 4 и 5) 
рассчитывается сальдо (разница между значениями в столбцах 4 и 5). Делается анализ 
полученных результатов. 
 

Таблица 2.8 – Результат маркетинга спроса и предложения на перевозки        

пассажиров  
 

Вид сообщения Период 
Класс 

обслуживания 

Спрос на 
поездки, 

тыс. 

Предложение 
мест, тыс. 

Сальдо 
 

1 2 3 4 5 6 

Международное  

Год 
Бизнес 1 379,6   1 498,6   119,0 

Эконом 2 830,4   4 464,6   1 634,2 

Сезон 
Бизнес 552,6   450,1   –102,5 

Эконом 755,8   679,2   –76,6 

Межрегиональное 

Год 
Бизнес 5 589,0   6 128,9   539,9 

Эконом 6 291,0   6 901,1   610,1 

Сезон 
Бизнес 2 121,1   1 664,3   –456,8 

Эконом 1 262,8   1 721,9   459,1 

Региональное 

Год 
Эконом 17 964,0   28 678,4   

10 
714,4 

Бюджетный 24 782,6   23 784,9   –997,7 

Сезон 
Эконом 5 280,1   4 543,5   –736,6 

Бюджетный 13 435,9   15 027,4   1 591,5 

Городское 

Год 
Эконом 533,7   860,9   327,2 

Бюджетный 2 256,3   1 878,0   –378,3 

Сезон 
Эконом 396,9   466,7   69,8 

Бюджетный 649,8   863,7   213,9 

Итоговые значе-
ния 

Год 
Эконом 25 466,3 37 166,8 11 700,5 

Бюджетный 36 160,3 37 028,7 868,4 

Сезон 
Эконом 8 350,8 7 124,6 –1 226,2 

Бюджетный 16 104,3 18 292,3 2 188,0 

 

По результатам таблицы 2.8 можно сделать следующие выводы: недостаток мест 
в международном сообщении в сезон возрастёт по бизнес-классу до 102,5 тыс., а по 
эконом-классу – до 76,6 тыс. Также потребности пассажиров не будут удовлетворе-
ны ещё в большем количестве в межрегиональном сообщении (стало 456,8 вместо 
446,8) и других видах сообщения. В целом по железной дороге недостаток предло-
жения мест в поездах возрастет до 1226,2 тыс. (3,37 %). 
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2.3.3 Маркетинг спроса и предложения на товары и услуги 

 

Выполняется маркетинг спроса и предложения на товары и услуги в зави-

симости от сегментации рынка по группам потребителей с учётом запросов и 

предпочтений потребителей по качественным характеристикам продукта (то-

вара, услуг). Она выполняется по производственно-экономическим факторам и 

характеризует в основном количественную структуру спроса организаций-

потребителей на эти услуги. Маркетинг конъюнктуры рынка включает пять 

аспектов: анализ производства, спроса и потребления, ресурсного обеспече-

ния, условий предоставления услуг, цен на них. При мониторинге конъюнкту-

ры рынка ставится задача определения его состояния в тот или иной момент и 

прогнозирование вероятного характера его дальнейшего развития. Прогноз 

дает оценку перспектив развития рынка и является основой для выработки 

стратегии и тактики деятельности транспортной организации на рынке. 

Качество прогноза определяется, главным образом, тем, насколько глу-

боко и комплексно проведены анализ и оценка факторов формирования и 

развития конъюнктуры рынка транспортных услуг. 

Эластичность спроса по ценам – это показатель процентного изменения 

объема спроса при изменении цены на 1 % вдоль кривой спроса. Эластич-

ность спроса по ценам определяет чувствительность покупателей к измене-

ниям в ценах с точки зрения товара, который они покупают. Для математи-

ческого расчета коэффициента эластичности спроса по ценам при линейной 

зависимости  используется следующая формула: 

Ц/Ц

C/C
э




E ,                                            (2.6) 

где С и Ц – изменения объема спроса и цены; С и Ц – начальный объем 

спроса и цены. 

Во всех случаях коэффициент эластичности спроса по ценам имеет отрица-

тельное значение, так как объем спроса и цена находятся в обратной зависимо-

сти. Для характеристики эластичности спроса по ценам принимается во вни-

мание абсолютное значение коэффициента. В зависимости от темпов измене-

ния спроса при изменении цены различают следующие его виды: 

  эластичный спрос (Eэ >1); 

  неэластичный спрос (Eэ < 1); 

  спрос с единичной эластичностью (Eэ = 1). 

Аналитическая модель спроса и предложения – это экономико-

математическая модель, которая отображается в виде графика или функции 

и характеризует зависимость потребленных (произведенных) товаров и 

услуг от цены и других факторов. 
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Пример 2.5. Исследование эластичности спроса и предложения на товары и 
услуги в зависимости от цены (тарифа). 

 

Требуется:  
– определить зависимость спроса и предложения товара от цены и выполнить их 

графическое представление;  
– аппроксимировать зависимости спроса и предложения товара от его цены;  
– выполнить расчёт рыночных (равновесных) объёмов спроса, предложения и 

цену товара. 
Исходные данные: при выполнении расчета используются данные, учитываю-

щие номер товара и коэффициенты их пересчёта (таблица Б.2.5), объёмы спроса на 
продукцию в зависимости от цены (таблица Б.2.6), объёмы предложения продукции 
в зависимости от цены (таблица 2.9).   
 

Таблица 2.9 – Объемы предложения продукции в зависимости от цены  
 

Номер  
товара 

Предложение, тыс. т /цена, руб. за тонну 

1 2 3 4 5 

1 6,2/1000 6,5/1100 7,0/1200 7,7/1300 8,4/1420 

2 4,3/1300 4,6/1400 5,1/1500 5,5/1600 5,8/1650 

3 4,4/400 4,7/430 5,0/450 5,5/480 5,8/530 

4 3,3/3000 3,6/3300 4,0/3600 4,5/4000 4,9/4500 

5 12,0/17 13,1/18 14,3/19 14,9/20 15,3/21 

6 5,2/51 5,4/55 5,7/59 6,0/62 6,7/65 

7 78/41 83/44 88/47 94/50 105/54 

8 9,1/32 9,5/41 10,1/48 10,5/56 11,2/67 

9 4,1/120 4,3/130 4,8/140 5,2/150 5,6/160 

10 11,8/155 12,6/160 13,9/165 14,5/170 15,0/175 
 

Расчётные данные вносятся в таблицу 2.10.  
 

Таблица 2.10 – Объемы спроса и предложения  продукции  

                          в зависимости от цены  
 

Номер 

товара 
Параметры 

Варианты 

1 2 3 4 5 

11 

Спрос, тыс. т 11 10 9 7 6 

Цена, руб./т 900 1000 1050 1200 1300 

Предложение, тыс. т 7 8 9 11 13 

Цена, руб./т 1000 1200 1300 1400 1600 
 

Для этого, используя прикладные пакеты стандартных программ, необходимо 
подобрать теоретические зависимости спроса и предложения от цены. Тесноту связи 
между статистическими данными и теоретической функцией необходимо оценить с 
помощью коэффициента корреляции. Аналитическую модель спроса необходимо 
подобрать с коэффициентом корреляции не менее 0,85. Исходя из этого, необходимо 
рассмотреть ряд моделей: линейную, логарифмическую, степенную и др. 
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Строятся графики зависимости спроса С и предложения П товара от цены Ц (ри-
сунки 2.2 и 2.3) и выполняется аппроксимация кривых, описывающих зависимости 
спроса и предложения товара № 11 от его цены. 

 
 
 

Рисунок 2.2– Зависимость спроса на товар № 11 от цены  

 
 

 

Рисунок 2.3 – Зависимость предложения товара № 11 от его цены 
 

В результате выполненных исследований необходимо сделать вывод о функциях 
спроса и предложения. Например, из рисунка 2.2 следует, что  при увеличении цены 
товара № 11 спрос на него уменьшается, а из рисунка 2.3 следует, что при увеличе-
нии цены объем предложения товара увеличивается. Спрос на товар № 11 в зависи-
мости от цены описывается функцией y = –0,0129x + 22,706 с коэффициентом кор-
реляции R2 = 0,9932, а предложение описывается функцией y = 0,0105x – 4,05 с ко-
эффициентом корреляции R2 = 0,9504. В приведенных уравнениях x – цена товара, а 
y – соответственно объем спроса или предложения на товар при этой цене.  

Расчеты по определению коэффициента эластичности спроса по ценам ( эЕ ) 

сводятся в таблицу 2.11. 
 

 

Ц 

C 

тыс. т 

руб./т 

Ц 

П 

тыс. т 

руб./т 

П=f 
(Ц) 

C = f (Ц) 

у = –0,0129 х + 22,706 
R2 = 0,9932 

 

у = –0,0105 х – 4,05 

R2 = 0,9504 
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Таблица 2.11 – Определение коэффициента эластичности спроса по ценам 
 

С, тыс. т 
Ц, 

руб./т 
С, тыс. т 

Ц, 

руб./т 
(С/С) (Ц/Ц) эЕ  

11,0 900 – – – – – 

10,0 1000 –1,0 100,0 –0,091 0,111 –0,82 

9,0 1050 –1,0 50,0 –0,100 0,050 –2,00 

7,0 1200 –2,0 150,0 –0,222 0,143 –1,55 

6,0 1300 –1,0 100,0 –0,143 0,083 –1,72 
 

На основании данных, полученных в таблице 2.11, делается вывод об эластичности 
спроса. Например, при увеличении цены с 900 до 1000 руб. спрос остается неэластич-
ным, а при увеличении цены от 1000 до 1300 руб. спрос становится эластичным. 

Определение рыночной цены товара. Изобразив кривые спроса и предложения в 
одних и тех же координатах, можно графически определить рыночные (равновес-
ные) цену (Цр) и объём (Ор) продукции. Определяется точка пересечения двух функ-
ций, описывающих зависимости спроса и предложения от цены, находится рыноч-
ная цена товара и соответствующий ей годовой объем спроса и предложения для 
указанных в задании грузов. 

Графическое определение рыночного предложения и цены на товар № 11 приведе-
но на рисунке 2.4.  

 

 
 

Рисунок 2.4 – Графический способ определения рыночных объемов 

      спроса, предложения и цены на товар № 11 
 

Из рисунка 2.4 следует, что равновесный (рыночный) объем спроса и предложе-
ния  Ор = 8,0 тыс. т, а равновесная цена равна Цр = 1150,0 руб./т.  

Графический метод расчёта является более наглядным, но менее точным. Бо-
лее точно равновесную точку можно найти, решив систему двух уравнений за-
висимости спроса от цены С = f (Ц) и предложения от цены П = f (Ц).  

С = f (Ц) = – 0,0129 х + 22,706 

 

Ц 

тыс. т 

руб./т 

С,

П 

Цр = 1150 руб./т 

Ор = 8,0 тыс. т 
тыс.т 

П = f (Ц) = 0,0105 х – 4,05 
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Указанные расчеты выполняются с использованием стандартных пакетов при-

кладных программ. Необходимо решить систему уравнений 

 

                                              y = – 0,0129 x + 22,706; 

                                                                                                                       (2.7) 

                                                      y =   0,0105 x – 4,05. 
 

Результаты решения: 

0,0105x – 4,05 = – 0,0129x + 22,706, или 0,0234 x = 26,756, откуда x = 26,756 /         

/ 0,0234 =1143,42; y = – 0,0129 ·1143,42 + 22,706 = 7,96. 

В итоге: Цр = 1143,42 руб./т, Ор = 7,96 тыс. т. 

Таким образом результаты графического и аналитического расчетов примерно сов-

падают и, следовательно, расчеты выполнены верно. 

При проведении маркетинга спроса на пассажирские перевозки выполня-

ется исследование эластичности спроса  на них в зависимости от тарифа.  

 

Приме р 2.6 Маркетинг эластичности спроса и предложения на товары и 

услуги в зависимости от цены (тарифа) 
 

Требуется:  

– рассчитать коэффициенты эластичности спроса на услуги пассажирского транс-

порта в пригородном сообщении в зависимости от тарифа. 
 

Исходные данные: принимаются из таблицы Б.2.6 с изменением в соответствии с 

учебным шифром. В данном примере использован шифр 9628596:  

– по столбцам 1 и 2 (количество перевезенных пассажиров), добавляются первая 

и вторая цифры, умноженная на 10: электропоездами  – Аж.д= 11,28 + 9·0,1 = 12,18 

тыс. пас.; автобусами – Аавт = 8,31 + 6 ·0,1 = 8,91 тыс. пас.; 

– по столбцам 3 и 4, тариф на перевозки пассажиров в пригородном сообщении 

за 1 пас·км, добавляются третья и четвёртая цифры: сж.д= 0,12 + 2·0,01 = 0,14 тыс. 

пас.; савт = 0,16 + 8 ·0,01 = 0,24 тыс. пас. 

Данные заносятся по столбцам 1 и 2 в таблицах 2.12 и 2.13. 

Порядок выполнения расчётов. 

1 Определяется уровень изменения спроса на перевозки при увеличении тарифа: 

на железной дороге ΔАж.д= 11,73 / 12,18·100 – 100 = –3,70 %; автобусами ΔАавт  =        

= 8,62 / 8,90·100 – 100 = –3,25 %. Полученные результаты заносятся по столбцу 3 в 

таблицах 2.12 и 2.13. 

2 Определяется изменение тарифа: на железной дороге – Δсж.д = 0,16 / 0,14·100 – 100 = 

= 14,29 %; автобусами – Δавт = 0,26 / 0,24·100 – 100 = 8,33 %. Полученные результаты 

заносятся по столбцу 4 в таблицах 2.12 и 2.13. 

3 Определяется коэффициент эластичности спроса на пригородные перевозки в за-

висимости от величины тарифа: на железной дороге – Еж.д= (– 3,17 / 12,18) / (14,29 /          

/ 0,14)·100 =  – 0,30%; автобусами – Еавт  = (– 3,25 / 8,91) / (8,31 / 0,24)·100 =  – 1,05 %. 

Полученные данные по всем столбцам при выполнении перевозок электропоез-

дами заносятся в таблицу 2.12, автобусами – в таблицу 2.13. 
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Таблица 2.12 – Зависимость коэффициентов эластичности спроса на  

                    пригородные перевозки электропоездами от тарифа 
 

Количество переве-
зенных пассажиров, 

млн 

Тариф  
за 1 пас·км, 

руб. 

Изменение 
спроса, % 

Изменение 
тарифа, % 

Коэффициент 
эластичности 

спроса, % 

1 2 3 4 5 

12,18   0,14   – – – 

11,73   0,16   –3,70   14,29   –0,30   

10,97   0,20   –6,46   25,00   –0,35   

9,86   0,23   –10,10   15,00   –1,23   

8,61   0,34   –12,72   47,83   –0,62   

2,88   0,44   –66,54   29,41   –8,94   
 

Из таблицы 2.12 следует, что при увеличении тарифа со 0,14 руб. до 0,22 руб. за 

пас·км спрос на перевозки неэластичный, при увеличении тарифа с 0,22 до 0,20 руб. 

за пас·км эластичность спроса на пригородные перевозки принимает отрицательные 

значения. При дальнейшем увеличении тарифа до 0,44 руб. за пас·км эластичность 

спроса на пригородные перевозки резко уменьшается (до – 8,94 %), а объём их выпол-

нения соответствует 2,88 млн пас. 
 

Таблица 2.13 – Зависимость коэффициентов эластичности спроса на  

                    пригородные перевозки автобусами от тарифа 
 

Количество переве-
зенных пассажиров, 

млн 

Тариф  
за 1 пас·км, 

руб. 

Изменение 
спроса, % 

Изменение 
тарифа, % 

Коэффициент 
эластичности 

спроса, % 

1 2 3 4 5 

8,91   0,24   – – – 

8,62   0,26   –3,25   8,33   –1,05   

8,09   0,29   –6,15   11,54   –1,61   

7,96   0,34   –1,61   17,24   –0,33   

7,58   0,42   –4,77   23,53   –0,87   

5,64   0,50   –25,59   19,05   –7,45   
 

Из таблицы 2.13 следует, что при увеличении тарифа с 0,24 до 0,26 руб. за 1 пас·км 

спрос на перевозки неэластичный, при увеличении тарифа с 0,29 до 0,34 руб. за 1пас·км 

эластичность спроса на пригородные перевозки понижается. При дальнейшем увели-

чении тарифа до 0,50 руб. за пас·км эластичность спроса на пригородные перевозки 

резко уменьшается (до –7,45 %), а объём их выполнения снижается до 5,64 млн пас. 

Следует отметить, что при увеличении тарифа на пригородные автобусные перевозки 

с 0,24 руб. до 0,50 руб. за пас·км объем перевозок пассажиров снижается с 8,91 до          

5,64 млн пасс., что соответствует 36,7 %. 

По полученным данным графы 5 из таблиц 2.12 и 2.13 строятся аналитические 

диаграммы эластичности спроса от величины тарифа на перевозки пассажиров в 

пригородном сообщении, выполняемые электропоездами (рисунок 2.5, а) и автобу-

сами (рисунок 2.5, б). 
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Рисунок 2.5 – График зависимости спроса на пригородные пассажирские 
перевозки (млн пас.) от величины тарифа (по горизонтали – руб./пас·км) при 

их выполнении: 
а – электропоездом; б – автобусом 

 

Из диаграмм видно, что при изменении тарифа на пригородные перевозки падение 

объемов на пригородные пассажирские перевозки происходит более интенсивно на 

железной дороге, чем на автотранспорте. 
В процессе анализа эластичности спроса на перевозки пассажиров в пригородном 

сообщении оцениваются доходы транспортной организации от их выполнения (табли-
ца 2.14). На основании таблицы 2.14 строится диаграмма (рисунок 2.6). 
 

Таблица 2.14 – Определение доходов транспортной организации  

                          от пригородных перевозок 
 

Количество перев. 

пассажиров, млн 

Тариф за 1 пас·км, 

руб. 

Средняя дальность 

перевозки, км 

Доходы от перевозок, 

млн. руб. 

электро-
поезд 

автобус 
электро-

поезд 
автобус 

электро-
поезд 

автобус 
электро-

поезд 
автобус 

12,18 8,91 0,14 0,24 42,21 24,3 43,92 26,44 

11,73 8,62 0,16 0,26 42,21 24,3 44,09 26,54 

10,97 8,09 0,20 0,29 42,21 24,3 44,40 26,65 

9,86 7,96 0,23 0,34 42,21 24,3 44,48 27,01 

8,61 7,58 0,34 0,42 42,21 24,3 45,14 27,48 

2,88 5,64 0,44 0,50 42,21 24,3 43,48 27,12 
 

Из таблицы 2.14 видно, что увеличение тарифа на пригородные перевозки на 

железнодорожном транспорте приведет к понижению доходов от их выполнения 

(при начальном тарифе 0,14 руб. доходы составляли 43,92 млн руб.). На автотранс-

порте произошло незначительное увеличение доходов автотранспортной организа-

ции  (27,12 / 26,44 – 100 = 1,03 %).  

а) б) 

млн пас. 

руб. руб. 

млн пас. 
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Таким образом, выполненные исследования показали следующее: при увеличе-

нии тарифа спрос на пригородные перевозки уменьшается; увеличение тарифа при 

неэластичном спросе на перевозки приводит к снижению доходов (рисунок 2.6). 

 

 

 
 

 

Из рисунка 2.6 видно, что с увеличением тарифа на перевозки пассажиров в при-

городном сообщении у транспортной организации сокращаются доходы. 

 
2.4 Задание на контрольную работу 
 

1 Стратегии проведения маркетинга состояния спроса на рынке. 

2 Закон спроса. 

3 Классификация факторов спроса. 

4 Закономерности спроса на услуги. 

5 Многофакторный анализ спроса и предложения транспортных услуг. 

6 Маркетинговая информация для анализа потребителей услуг транс-

портного рынка. 

7 Формы мероприятий (рыночной стратегии) по стратегии организаций, 

разрабатываемых по итогам исследований спроса и предложения транспорт-

ных услуг. 

8 Факторы по пассажирским перевозкам, учитываемые при исследова-

нии спроса и предложения на них. 

9 Факторы трендового показателя, влияющие на спрос пассажирских 

перевозок. 

10 Эластичность спроса по ценам. 

11 Определение рыночной цены товара. 

12 Влияние транспортной составляющей на рыночную цену товара. 

 

 

 

 

Рисунок 2.6 – Зависимость до-

хода от величины тарифа 

в пригородном сообщении: 
Дож – ожидаемый доход; Дф – фак-

тический доход 

 

Тариф 
Д

о
х
о

д
ы

 

тыс. руб. 

руб. 

Дож = f 

(Т) 

Дф = f 

(Т) 

http://www.smartcat.ru/Referat/rtoelramei/
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   ИССЛЕДОВАНИЕ  
     СЕБЕСТОИМОСТИ ПЕРЕВОЗОК 

 
3.1 Анализ финансового состояния   
      транспортной организации  

 

кономические показатели транспортной организации делятся на две 
составляющие части [13]: 1) показатели оценки эффективности орга-

низации перевозочного процесса; 2) показатели оценки эффективности  
управления транспортной организацией. К первым относятся показатели 
рентабельности транспортной деятельности организации, её финансовой 
устойчивости, Ко вторым – показатели оценки деловой активности органи-
зации на рынке транспортных услуг и её платежеспособности. 

Наиболее эффективным элементом исследования финансового состоя-
ния транспортной организации служит экспресс-анализ. Чаще всего его 
рекомендуется проводить по экономическим показателям за итоговый пе-
риод (квартал, полугодие, год). Данный подход обусловлен тем, что эконо-
мическое состояние транспортной организации рассматривается как резуль-
тат взаимодействия всех элементов системы финансовых отношений и 
определяется совокупностью производственно-хозяйственных факторов для 
всех её подразделений. Экспресс-анализ формирует общее представление о 
финансовом состоянии транспортной организации, подтвержденное про-
шлыми фактами ее деятельности и финансовыми отчетами и служит ин-
формационной базой для последующего анализа.  

Анализ финансового состояния транспортных организаций предпо-
лагает ряд этапов:  

– идентификация  – выбор объекта исследований (участника пере-
возочного процесса);  

– формирование  системы финансовых показателей оценки органи-
зации с учетом специфики ее функционирования;  

– сбор  и по дго товка  информации , характеризующей финансовое 
состояние объекта исследования;  

– расчет оценочных по казателей финансового состояния;  
– проведение анализа  финансовых показателей;  
– выявление  факторов , характеризующих перспективные (негатив-

ные) направления функционирования;  
– моделирование  сценариев/стратегий финансового состояния;  
– разработка  программы  финансовой стабилизации транспортной 

организации. 

Э 

  3 
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Действующая в настоящее время нормативная и законодательная базы не 
всегда позволяют системно оценить финансовое состояние транспортной ор-
ганизации, поскольку она направлена на оценку отдельных его составляющих 
(финансовой устойчивости, платежеспособности, себестоимости и т. д.). В 
таких условиях пользователь информации должен обладать соответствующи-
ми навыками, чтобы решить, является ли состояние транспортной организации 
удовлетворительным, есть ли вероятность у неё кризисной ситуации и какие 
маркетинговые стратегии она должна реализовывать. 

Анализ оценки финансового состояния транспортной организации про-
водится по расчетной схеме, представленной на рисунке 3.1 (как для авто-
мобильного, так и железнодорожного транспорта) [1]. 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 
 

Рисунок 3.1 – Схема проведения исследования 
финансового состояния транспортной организации 

 

В приведенной схеме использованы элементы: ρ1 – рентабельность акти-
вов транспортной организации;  ρ2 – рентабельность собственного капитала 
транспортной организации;  f1 – коэффициент соотношения средней заработ-
ной платы транспортной организации с установленной величиной прожиточ-
ного минимума для трудоспособного населения в среднесписочной численно-
сти работников транспортной организации (чем выше показатель, тем более 
благоприятная социальная сфера транспортной организации и выше социаль-
ная стабильность трудового коллектива);  f2 – материало-отдача;  f3 – коэффи-
циент оборачиваемости оборотного капитала;  f4 – коэффициент оборачивае-
мости кредиторской задолженности; f5 – коэффициент износа основных 
средств; d1 – коэффициент покрытия; d2 – уровень дебиторской задолженно-
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сти; ω1 – коэффициент автономии; ω2 – коэффициент уровня эффективности 
управленческих решений по организации перевозочного процесса.  

Следует отметить, что в процессе анализа финансового состояния транс-
портной организации (независимо от вида транспорта) по приведенной схе-
ме выделено несколько блоков показателей: рентабельность работы (два 
показателя [ρ]); эффективность системы управления (два показателя [ω]); 
платежеспособность (два показателей [d]); финансовая устойчивость (пять 
показателей [f]). Перечень показателей, используемых при анализе финансо-
вого состояния транспортной организации, должен удовлетворять интересам 
различных пользователей услугами транспорта. Для определения критериев 
ранжирования показателей выделены наиболее важные уровни сравнения: 
региональное лидерство (показатели, выражающие лучшие значения для ве-
дущих транспортных организаций страны и соседних государств); пороговый 
уровень (показатели, выражающие предельно допустимый количественный 
уровень освоения рынка транспортных услуг).  

 

Приме р 3.1. Анализ финансового состояния транспортной организации. 
 

Требуется: выполнить анализ финансового состояния транспортной организации. 
Исходные данные принимаются из таблицы Б.3.1.  
Расчётные данные: 
– в соответствии с индивидуальным шифром студента выполняется перерасчёт ис-

ходных данных следующим образом: по столбцам 2 и 3 таблицы Б.3.1 прибавляется 
первая и вторая цифры учебного шифра,  (в нашем примере используется  8760298 –
цифры 8 и 7). Полученный результат заносится в таблицу 3.1.  

 

Таблица 3.1 – Результаты анализа финансового состояния 

                      транспортной организации  
 

Показатели мониторинга 
Фактическое 

значение 
Пороговое 
значение 

1 2 3 
Рентабельность, %:  
   собственного капитала 22,50   7,00   
   активов 28,50   6,70   
   продукции 42,70   13,60   
   основной деятельности 37,60   13,50   
Коэффициент соотношения средней заработной пла-
ты работников предприятия с величиной прожиточ-
ного минимума в стране 3,48   1,70   
Материалоотдача, руб./руб.  3,76   2,82   
Коэффициенты, %:   
   износа 13,50   37,10   
   оборачиваемости дебиторской задолженности  81,79   21,74   
               »              кредиторской задолженности  10,77   4,71   
               »              оборотного капитала  11,49   4,18   
   динамичного покрытия  1,66   0,95   
   обеспеченности оборотными средствами  1,78   1,14   
   общего покрытия  2,72   2,34   
   автономии  1,68   1,20   

 

http://1fin.ru/?id=281&t=119
http://1fin.ru/?id=311&t=10
http://1fin.ru/?id=311&t=53
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На основании рассматриваемых в таблице данных делается заключение о финан-

совом состоянии транспортной организации: 

1) устойчивое – реальные финансовые показатели, кроме коэффициента износа 

(37,60 %), находятся выше пороговых значений;  

2) недостаточно устойчивое – часть показателей (материалоотдача, коэффициенты 

покрытия: динамичный, обеспеченности собственными оборотными средствами, об-

щий и автономии) приближается к своим пороговым значениям, после которых фи-

нансовая устойчивость транспортной организации будет нарушена;  

3) неустойчивое – не достигнуто пороговое значение большинства основных пока-

зателей финансовой устойчивости транспортной организации;  

4) критическое – значения показателей не достигают пороговых значений, но фи-

нансовое состояние транспортной организации является неустойчивым. 

Со стороны пассива баланса тревожными симптомами финансовой неустойчиво-

сти транспортной организации могут быть увеличение кредиторской задолженности 

своим поставщикам и потребителям, старение кредиторских счетов, явная замена де-

биторской задолженности кредиторской. Более подробный анализ поможет выявить и 

оценить экономические последствия неблагоприятного изменения политики кредитов 

по отношению к организации со стороны отдельных кредиторов и поставщиков.  

 

3.2 Исследование эффективности работы  

      транспортной организации 
 

Эффективность работы транспортной организации наиболее реально 

можно выразить через рентабельность выполнения перевозок. При этом 

наряду с анализом расходов проводится исследование доходов транспорт-

ной организации, главная цель которого связана с необходимостью оценки 

рентабельности транспортной организации и проведения гибкой тарифной 

политики при выработке маркетинговой стратегии. Студентам предлагается 

отработать навыки эффективного применения тарифной политики для уве-

личения доходов транспортной организации либо сокращения расходов и 

создания финансовой устойчивости её работы. 

Доходы транспортной организации от перевозок определяются как инте-

грирующая величина: 

,)(
1

то




k

j
jj wlcD                                           (3.1) 

где w – объем перевозок конкретного вида или сообщения, т, пас.; l – среднее 

расстояние перевозки, км; c – тариф на перевозку грузов или пассажиров, руб. 

Рентабельность транспортной деятельности организации 

http://1fin.ru/?id=311&t=53
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где то
jE  – эксплуатационные расходы, отнесенные на j-й вид транспортной 

деятельности организации, руб.; 



k

j
j

1

то – суммарные обязательные вычеты 

транспортной организации (налоги и сборы). 

Приме р 3.2. Анализ  рентабельности транспортной организации. 
 

Требуется: выполнить анализ рентабельности транспортной организации. 

Исходные данные: принимаются из таблицы Б.3.2, и, на их основе заполняется 

таблица 3.2. В соответствии с индивидуальным шифром (в данном примере это 

8760298) выполняется перерасчёт исходных данных. 

Расчётные данные:  

– по столбцу 2 к исходным величинам прибавить значение первой цифры шифра (8): 

Dж. д= 335,36 + 8 = 343,36 млн руб.;  

– по столбцу 3 к исходным величинам прибавить значение третьей цифры шифра (7): 

Dж. д= 437,77 + 7 = 447,77 млн руб.;  

– по столбцу 4 к исходным величинам прибавить значение третьей цифры шифра (6): 

Dа. т = 268,4+ 6 = 274,40 млн руб.; 

– по столбцу 5 к исходным величинам прибавить значение третьей цифры шифра (0): 

Dа. т = 201,9 + 0 = 201,9 млн руб. 

Данные заносятся в таблицу 3.2 (столбцы 2 и 3, железнодорожный транспорт) и 

таблицу 3.4 (автодорожный транспорт). 

При выполнении анализа  рентабельности работы транспортной организации учи-

тываются объемы перевозок грузов и пассажиров, виды сообщения. Доходы транс-

портной организации формируются с учетом объемов и тарифов по каждому виду 

деятельности. Анализ рентабельности транспортной организации выполняется для 

конкретного вида транспорта: 

– железнодорожного – ρж. д = (343,36 – 444,77) / 444,77·100 = – 22,80 %; 

– автомобильного – ρа. т = (274,40 – 201,90) / 274,40·100 = 35,91 %. 

Данные заносятся в соответствующие строки по столбцу 4 таблиц 3.3 и 3.4. 

Выполняется расчет относительно базового периода (исходных данных) по видам 

транспорта: 

– железнодорожного – βж. д = (335,36 – 437,77) / 335,46·100 – (– 22,80) = – 7.74 %; 

– автомобильного – βа. т = (268,4 – 201,9) / 268,4·100 – 35,91 = – 11,13 %. 

Данные заносятся в соответствующие строки по столбцу 5 таблиц 3.2 и 3.3. 
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Таблица 3.2 – Оценка рентабельности перевозок на железнодорожном транспорте 
 

 

Вид перевозки 
 

Доходы, 
млн руб. 

Расходы, 
млн руб. 

Рентабель-
ность, % 

 

Относительно 
базового 

периода, % 

1 2 3 4 5 
Грузовые перевозки:         
международные, всего 1 603,58 758,60 111,39 –58,08 
В т. ч.: транзит 343,36 444,77 –22,80 –7,74 

         экспорт 499,05 71,74 595,62 –508,81 
         импорт 761,18 242,09 214,41 –145,63 

внутриреспубликанские 284,30 325,00 –12,52 –2,57 
Итого по грузовым перевозкам 1 887,88 1 083,60 74,22 0,58 

Пассажирские перевозки:         
международные 271,56 94,90 186,15 –119,50 
внутриреспубликанские, всего 119,34 558,79 –78,64 –378,09 
В т. ч.: межрегиональные 58,51 284,30 –79,42 –369,58 

         региональные 50,97 252,78 –79,84 –392,14 
         городские 9,86 21,71 –54,58 –636,28 

Итого по пассажирским перевозкам 390,90 653,69 –40,20 3,85 
В с ег о  по транспортной организации 2 278,78 1 737,29 31,17 –26,92 

 

Как видно из таблицы 3.2 часть транспортной деятельности для железной дороги 
является убыточной: по грузовым перевозкам – транзит (– 22,80 %) и внутриреспуб-
ликанское сообщение (– 12,52 %); по пассажирским перевозкам – перевозки во 
внутриреспубликанском сообщении (– 78,64 %). Необходимо отметить, что в целом 
по всем видам перевозок транспортная организация работает рентабельно (31,17 %). 
 

Таблица 3.3 – Оценка рентабельности перевозок на автомобильном транспорте 
 

 

Вид перевозки 
 

Доходы, 
млн руб. 

Расходы, 
млн руб. 

Рентабель-
ность, % 

Относительно 
базового 

периода, % 
1 2 3 4 5 

Грузовые перевозки:         

международные, всего 559,86 389,63 43,69 –8,89 

В т. ч.: транзит 274,40 201,90 35,91 –11,13 

         экспорт 178,30 110,13 61,90 –25,82 

         импорт 107,16 77,60 38,09 –14,80 

внутриреспубликанские 20,98 14,17 48,06 –42,65 

Итого по грузовым перевозкам 580,84 403,80 43,84 –33,84 

Пассажирские перевозки:         
международные, всего 309,17 203,21 52,14 –54,86 

Внутриреспубликанские, всего 894,54 771,79 15,90 17,59 

В т. ч.: межрегиональные 400,70 315,74 26,91 –21,40 

         региональные 205,37 165,22 24,30 –14,67 

         городские 288,47 290,83 –0,81 –112,37 

Итого по пассажирским перевозкам 1 203,71 975,00 23,46 –26,18 

В с ег о  по транспортной организации 1 784,55 1 378,80 29,43 –23,86 
 

Как видно из таблицы 3.3 часть транспортной деятельности по автотранспорт-
ному предприятию является убыточной: пассажирские перевозки в городском сооб-
щении – 0,81 %. Однако в целом относительно базового учетного периода имеется 
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отрицательная тенденция роста рентабельности (по грузовым перевозкам – 33,84, пас-
сажирским – 26,18, в целом по организации – 23,86 %).  

 
3.3   Анализ себестоимости перевозок 
 

3.3.1 Железнодорожные грузовые перевозки 
 

Анализ себестоимости перевозок грузов и пассажиров на железнодорож-
ном транспорте производят с целью выбора маркетинговой стратегии для 
транспортной организации. Аналитические расчёты выполняются студентами 
с использованием фактических удельных расходов, полученных по результа-
там хозяйственной деятельности транспортной организации за базовый пери-
од. Для транспортных организаций удельные расходы тесно связаны с затра-
тами на выполнение технологических измерителей. По грузовым перевоз-
кам на железнодорожном транспорте расходы,  включаемые  в  себе -
стоимость , рассчитываются следующим образом: 

– вагоно-километры: 
 

  tt SnеE нoo
гр

кмвкмв   ,                                          (3.3) 
 

где
 

гр

кмве – удельные расходы на один вагоно-километр (нормативная вели-

чина);   tSn нoo – суммарные вагоно-километры (отчетная величина, прини-

мается из отчета ЦО-4); 
– вагоно-часы: 
 

 
  tt tnеE нопгр

гр
чвчв   ,                                          (3.4) 

где
    

гр

чве – удельные расходы на один вагоно-час (нормативная величина); 

  ttn нопгр – суммарные вагоно-часы вагонов грузового парка (отчетная вели-

чина, принимается из отчета ЦО-1); 
– локомотиво-километры:  

 

  tt SMeE ноо
гр

кмлкмл   ,                                         (3.5) 

где
  

гр

кмлe – удельные расходы на один локомотиво-километр грузового дви-

жения (нормативная величина);   tSM ноо – суммарные локомотиво-

километры по видам тяги (отчетная величина, принимается из отчета ЦО-4); 
– локомотиво-часы:  

       tt МТеЕ нгр
гр

члчл   ,                                           (3.6) 

где
  

гр

чле – удельные расходы на один локомотиво-час по виду тяги (норма-

тивная величина);   tМТ нгр – локомотиво-часы грузового по видам тяги (от-

четная величина, принимается из отчета ЦО-1); 
– бригадо-часы локомотивных бригад:  
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          tt БТeE нгр
гр

чбрчбр   ,                                        (3.7) 
 

где
 

гр

чбрe  – удельные расходы на один бригадо-час локомотивных бригад по 

видам тяги (нормативная величина); 
 
  tБТ нгр – суммарные бригадо-часы ло-

комотивных бригад грузового движения по видам тяги:
    tt MТБТ нгрнгр 125,1 ; 

– тонно-километры брутто:  
 

         
jt WeE бр/гр

гр
кмткмт   ,                                         (3.8) 

 

где
  

гр

кмтe – удельные расходы на 1000 т·км брутто вагонов и локомотивов 

(нормативная величина); jWбр/гр
– тонно-километры брутто вагонов и локо-

мотивов вида тяги (отчетная величина, принимается из отчета ЦО-4); 
 

– часо-километры станционной инфраструктуры:  

     
1000

][
14

нгргр
гр/0

кмчнтехонпсгр
гр/э

кмч
кмч

ttt
t

tnetntne
E





 ,               (3.9) 

где
  

г р / э

кмчe , 
гр/0

кмчe  – удельные расходы на один часо-километр станционной 

инфраструктуры  электрифицированных линий (расчетные величины); 

  ttn нпсгр ,   ttn нтехо ,   ttn нгргр – суммарные вагоно-часы простоя вагонов на 

промежуточных, технических станциях и под грузовыми операциями (от-
четные величины, принимаются из отчета ЦО-1); 

– выполнение начально-конечных операций: 

 мэнконко PPеЕt  ,                                     (3.10) 
 

где 
нкое – удельные расходы на одну погруженную тонну (нормативная ве-

личина); 
эP , мP – количество перевезенных тонн экспортных грузов и во 

внутриреспубликанском сообщении (отчетные величины, принимаются из 
отчета ЦО-12). 

– затраты электроэнергии на тягу поездов: 
 

jtt WeE бр/этгрчкВтчкВт   ,                                  (3.11) 
 

где
  чк В тe – стоимость одного кВтч электроэнергии, используемой на тягу 

поездов; 
t
гр – норматив затраты электроэнергии на тягу поездов при грузо-

вых перевозках (кВтч на 10000 ткм брутто); 
– затраты топлива на тягу поездов: 
 

jtt WdeE бр/ттгртпу.т  ,                                         (3.12) 
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где
 у.тe  – стоимость 1 кг топлива, используемого на тягу поездов; td гр – нор-

матив затрат топлива на тягу грузовых поездов (кг на 10000 ткм брутто). 
 

Суммарные издержки на выполнение перевозок грузов: 
tttttttttt ЕЕЕЕЕЕЕЕЕЕ нкотэркмчкмтчбрчлкмлчвкмвгр   .    (3.13) 

 

С учетом полученных суммарных издержек может быть определена се-
бестоимость перевозок грузов железнодорожным транспортом: 

 

,)(/ тар.гргр
ttt PSЕс                                           (3.14) 

 

где tPS тар.)( – тарифные тонно-километры, выполненные на железной доро-

ге всеми видами тяги. 
 
Приме р 3.3. Анализ себестоимости перевозок грузов. 
 

Требуется: выполнить анализ себестоимости перевозок грузов на железнодорож-
ном транспорте. 

Исходные данные: принимаются из таблицы Б.3.3 и на их основе заполняется 
таблица 3.4. При выполнении данного примера использован учебный шифр 8760298. 

Расчётные данные: в соответствии с индивидуальным шифром студента выпол-
няется перерасчёт исходных данных следующим образом:  

– по столбцам 2 и 4, строкам 1–6 и 8 таблицы Б.3.3 добавляется первая цифра 
шифра, умноженная на 50 (в нашем варианте 400);  

– по столбцам 3 и 5 к исходным данным по строкам 1–6 добавляется вторая циф-
ра шифра, умноженная на 0,01 (в нашем варианте 0,07). Расчётные данные вносятся 
в таблицу 3.4. 

 

Таблица 3.4 – Расчётные данные для  определения  себестоимости перевозки гру-
зов железнодорожным транспортом   

Измеритель 
Электровозы Тепловозы 

значение 
измерителя 

ставка, 
руб. 

значение 
измерителя 

ставка, 
руб. 

1 2 3 4 5 

Вагоно-километры, млн 876,61 0,13 1 181,05 0,14 

Вагоно-часы, млн 410,03 0,35 420,45 0,36 

Локомотиво-километры, тыс. 9 206,63 1,03 18 352,44 1,73 

Локомотиво-часы, тыс. 585,40 46,20 869,96 49,23 
Бригадо-часы локомотивных бригад, 
тыс. 608,58 43,37 928,70 75,18 
Тонно-километры брутто, млн 29 949,57 8,09 48 825,29 19,54 

Нормы затрат на 10000 т·км брутто:         

электроэнергии, кВт·ч  92,4 0,36     

топлива, кг     30,3 1,29 

Тонно-километры нетто, млн 15 970,00   25 937,00   
 

С учетом того, что грузовые поезда на Белорусской железной дороге обслужи-
ваются электровозами и тепловозами, то при расчете делаются две раздельные таб-
лицы (для электровозов и тепловозов). Формируются таблицы 3.5 и 3.6.  

 
Таблица 3.5 – Результаты расчёта себестоимости перевозки грузов электровозами 
 

Измеритель Значение Ставка, Сумма, 
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измерителя руб. млн руб. 

1 2 3 4 
Вагоно-километры, млн  876,61   0,13   116,20   
Вагоно-часы, млн  410,03   0,35   143,40   

Электровозо-километры, тыс. 9 206,63   1,03   9,48   

Электровозо-часы, тыс. 585,40   46,20   27,05   
Бригадо-часы электровозных бригад, тыс. 608,58   43,37   26,39   
Тонно-километры брутто, млн 29 949,57   8,09   242,29   

Затраты электроэнергии, тыс. кВт·ч 276,73   0,36   99,62   

ИТОГО      664,45   

Себестоимость перевозок грузов, руб. 15 970,00 0,042   

Рассчитывается себестоимость перевозок грузов электровозами в исходном ва-
рианте (по таблице Б.3.3): 

Сэл = (476,61 ·0,06 + 10,03 ·0,28 + 8806,63·0,96 / 1000 + 185,40 ·46,13 / 1000 +       
+ 208,58 ·43,30 / 1000 + 29549,57 ·8,02 / 1000 + 29549,57 ·92,40/10000 ·0,12) / 15570 =  
= 0,021 руб.  

В новом варианте себестоимость  равна 0,042 руб.  
 

Таблица 3.6 – Результаты расчёта себестоимости перевозки грузов тепловозами 
 

Измеритель Значение 
измерителя 

Ставка, 
руб. 

Сумма,  
тыс. руб. 

Вагоно-километры, млн 1 181,05 0,14   165,35   
Вагоно-часы, млн 420,45 0,36   151,36   

Тепловозо-километры, тыс. 18 352,44 1,73 31,75   

Тепловозо-часы, тыс. 869,96 49,23 42,83   

Бригадо-часы тепловозных бригад, тыс. 928,70 75,18 69,82   

Тонно-километры брутто, млн. 48 825,29 19,54 954,05   

Затраты топлива, т 90,75 1,23 111,62   

ИТОГО     1 526,77   

Себестоимость перевозок грузов, руб. 25 937,00 0,059   
 

Рассчитывается себестоимость перевозок грузов тепловозами в исходном вари-
анте (по таблице Б.3.3): 

Степл = (781,05 ·0,06 + 20,45 · 0,28 + 17952,44 · 1,65 / 1000 + 469,96 · 49,15 / 1000 +     
+ 528,70  · 75,10 / 1000 + 48425,29 ·19,46 / 1000 + 48425,29 · 30,30 / 10000 · 1,29) /       
/ 25537 = 0,050 руб.  

В новом варианте себестоимость равна 0,059 руб.  
По результатам расчётов делается заключение о целесообразности использова-

ния электровозов для перевозок грузов с учетом возможностей инфраструктуры 
железной дороги (себестоимость использования электровозов при перевозках грузов 
ниже на 0,017 руб.). Суммарная себестоимость грузовых перевозок на железной 

дороге составляет  0,0523 = 25937,0)+15970,01526,77)/(+(664,46гр е руб.  

  
3.3.2 Железнодорожные пассажирские перевозки 
 

Выполнение пассажирских перевозок на железной дороге осуществляет-

ся электровозами, тепловозами и мотор-вагонным подвижным составом 

(электропоездами и дизель-поездами). Особенностью расчета себестоимости 
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пассажирских перевозок является использование показателя «Количество 

предоставляемых мест в транспортных средствах». 

Расчет себесто имости  по пассажирским перевозкам на железнодо-

рожном транспорте выполняется следующим образом: 

– вагоно-километры: 

     ttt SneSneSneE
н

рег
пс

рег
пс

рег
кмвн

мрег
пс

мрег
пс

мрег
кмвн

инт
пс

инт
пс

инт
кмв

пс
кмв   ,     (3.15) 

 

где инт
кмвe , мрег

кмвe , рег
кмвe – удельные расходы на один вагоно-километр в меж-

дународном, межрегиональном и региональном видах сообщений (норма-

тивная величина);   tSn н
инт
пс

инт
пс ,  tSn

н
мрег
пс

мрег
пс ,  tSn

н
рег
пс

рег
пс – вагоно-километры 

пробега вагонов по видам пассажирских сообщений (отчетная величина, 

принимается из отчета ЦО-1); 
 

– вагоно-часы вагонов: 
 

     ttt tnetnetneE н
рег
пс

рег
пс

рег
чвн

мрег
пс

мрег
пс

мрег
чвн

инт
пс

инт
пс

инт
чв

пс
чв   ,          (3.16) 

 

где инт
чвe , мрег

чвe , рег
чвe – удельные расходы на один вагоно·ч пассажирского 

движения в международном, межрегиональном и региональном видах со-

общений (нормативная величина);  ttn н
инт
пс

инт
пс ,  ttn

н
мрег
пс

мрег
пс ,  ttn

н
рег
пс

рег
пс – ва-

гоно-километры пробега по видам сообщений, рассчитываются в 

зависимости от скорости движенія пассажирских поездов по видам 

сообщений: 

   
инт
пс

н
инт
пс

инт
пс

н
инт
пс

инт
пс

v

Sn
tn

t
t  ;                                   (3.17) 

   
мрег
пс

н
мрег
пс

мрег
пс

н
мрег
пс

мрег
пс

v

Sn
tn

t
t  ;                                (3.18) 

   
рег
пс

н
рег
пс

рег
пс

н
рег
пс

рег
пс

v

Sn
tn

t
t  ,                                   (3.19) 

где инт
псv , мрег

псv , рег
псv – скорости движения пассажирских поездов в междуна-

родном, межрегиональном и региональном сообщении, км/ч (отчетные ве-

личины, принимаются из отчета ЦО-1); 

– вагоно-часы в движении (при обслуживании пассажиров): 

   
  ,рег

двн
рег
дв

рег
пс

рег/дв
чв

мрег
двн

мрег
дв

мрег
пс

мрег/дв
чв

инт
двн

инт
дв

инт
пс

инт/дв
чв

пс/дв
чв









t

tt

tne

tnetneE

          
(3.20) 
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где инт/дв
чвe , мрег/дв

чвe , рег/дв
чвe – удельные расходы на один вагоно-час в движении 

по видам сообщений (нормативная величина);   ttn н
инт
дв

инт
пс ,   ttn н

мрег
дв

мрег
пс , 

  ttn н
рег
дв

рег
пс – вагоно-часы в движении по видам сообщений (отчетная вели-

чина, принимается из отчета ЦО-1); инт
дв , мрег

дв , рег
дв – доля времени ком-

мерческой эксплуатации вагона, приходящаяся на перевозку пассажиров по 

видам сообщения (без учета простоя в техническом обслуживании и межо-

перационных простоев); 

– локомотиво-километры:  
 

 tSМeE нлппс
пс

кмл
пс

кмл   ,                                   (3.21) 
 

где 
пс

кмлe – удельные расходы на один локомотиво-километр вида тяги (нор-

мативная величина);   tSМ нлппс – локомотиво-километры пассажирского 

движения по видам тяги (отчетная величина, принимается из отчета ЦО-4); 

– локомотиво-часы: 

      ][
регмрегинтпс

чл
пс

чл jjj МТМТМТeE   ,                     (3.22) 
 

где   
пс

члe  – удельные расходы на один локомотиво-час по видам тяги (норма-

тивная величина);  инт
jМТ ,  мрег

jМТ ,  рег
jМТ –  локомотиво-часы коммер-

ческой эксплуатации локомотивов по видам тяги (отчетная величина, при-

нимается из отчета ЦО-1): 

 
 

инт
пс

инт

инт

v

МS
МТ

j

j  ,                                        (3.23) 

 
 

мрег
пс

мрег

мрег

v

МS
МТ

j

j  ,                                      (3.24) 

– бригадо-часы локомотивных бригад по видам тяги: 
 

  j
БТeE пс

пс
чбр

пс
чбр   ,                                        (3.25) 

где  
пс

чбрe  – удельные расходы на один бригадо-час локомотивных бригад по 

видам тяги (нормативная величина);   j
БТ пс –  бригадо-часы локомотивных 

бригад пассажирского движения по видам тяги,      jj
MТБТ пспс 125,1  (рас-

четная величина); 

– тонно-километры брутто пассажирского движения: 
 

jWeE бр/пс

пс

кмт

пс

кмт   ,                                         (3.26) 
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где  
пс

кмтe  – удельные расходы на 1000 ткм брутто вагонов и локомотивов по 

видам тяги (нормативная величина);  jWбр/пс
– тонно-километры брутто ва-

гонов (отчетная величина) и локомотивов (расчетная величина) вида тяги: 
 

ttj
SМqSnqW нлппс

пс
лнпспс

пс
вбр/пс )()(  ,                      (3.27)

 

где пс
вq – масса пассажирского вагона в экипированном состоянии; пс

лq – масса 

локомотива  j-го вида тяги в экипированном состоянии (паспортные данные); 
– часо-километры станционной инфраструктуры для пассажирского 

движения: 

   
1000

(
24 ндвпсноппс

пс

кмчпс

кмч

 
 



tt tntne
E ,                     (3.28)

 
где

 
пс

кмчe – удельные расходы на один часо-километр станционной инфра-

структуры  для пассажирского движения (нормативная величина);  
– затраты электроэнергии на тягу поездов: 
 

jt WeE бр/этпсчкВт
пс

чкВт   ,                                  (3.29) 
 

где чкВтe – стоимость 1 кВт·ч электроэнергии, используемой на тягу поез-

дов; t
пс – норматив затрат электроэнергии на тягу поездов при выполнении 

пассажирских перевозок (кВтч на 10000 ткм брутто); 
– затраты топлива на тягу поездов: 

jtt WdeE бр/ттпсу.ту.т  ,                                      (3.30) 

где у.тe – стоимость 1 кг топлива, используемого на тягу поездов; tdпс – нор-

матив затрат топлива на тягу поездов при выполнении пассажирских пере-
возок (л на 10000 ткм брутто); 

– затраты на начально-конечные операции по перевозке пассажиров: 

 вгсмгс
пс
нко

пс
нко ААеЕ  ,                                    (3.31) 

 

где пс
нкое – удельные расходы на одного отправленного пассажира (норма-

тивная величина); 
мгсА , вгсА – количество перевезенных пассажиров по 

видам сообщения (отчетная величина, принимается из отчета ЦО-23). 
Суммарные издержки на выполнение перевозок заданного объема грузов 
 

пс

нко

пс

тэр

пс

кмч

пс

кмт

пс

чбр

пс

чл

пс

кмл

пс/дв

чв

пс

чв

пс

кмвпс ЕЕЕЕЕЕЕЕЕЕЕ t   . (3.32) 
 

С учетом полученных суммарных издержек может быть определена се-
бестоимость перевозок пассажиров на железнодорожном транспорте 

 

,)(/гргр
ttt ALЕс                                           (3.33) 

где 
tAL)( – пассажирооборот, выполненный железнодорожным транспортом. 
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Приме р 3.4. Анализ себестоимости железнодорожных перевозок пассажиров   

локомотивной тягой. 
 

Требуется: выполнить анализ себестоимости перевозок пассажиров на железнодо-
рожном транспорте. 

Исходные данные: принимаются из таблицы Б.3.3. В данном примере использу-
ется учебный шифр 8760298. 

Расчётные данные: в соответствии с индивидуальным шифром студента выпол-
няется перерасчёт исходных данных следующим образом:  

– по столбцам 2 и 4, строке 1  «Значение измерителя» добавляется значение пер-

вой цифры шифра (8); строкам 2 и 4 добавляется значение первой цифры шифра, 

умноженной на 0,01 (0,08); строкам 3 и 6 добавляется значение первой цифры шиф-

ра, умноженной на 50 (400); 

– по столбцам 3 и 5, строкам 2–4 добавляется значение первой цифры шифра, 

умноженной на 0,01 (0,07). 

Выполняется расчёт себестоимости пассажирских перевозок по железной дороге с 

использованием электровозов (таблица 3.7) и тепловозов (таблица 3.8). 
 

Таблица 3.7 – Результаты расчета себестоимости перевозки пассажиров  

              электровозной тягой 
 

Измеритель 
Значение 

измерителя 

Ставка, 

руб. 

Сумма, 

млн руб. 

1 2 3 4 

Вагоно-километры, млн  65,68   0,47   30,68   

Вагоно-часы, млн  0,82   1,18   0,96   

Электровозо-километры, тыс. 6 633,21   0,97   6,40   

Электровозо-часы, тыс. 79,69   42,84   3,41   

Бригадо-часы электровозных бригад, тыс. 89,65   55,85   5,01   

Тонно-километры брутто, млн 3 562,85   10,60   37,77   

Затраты электроэнергии, тыс. кВт·ч 67,98   0,36   24,47   

ИТОГО      108,70   
Себестоимость пассажирских перевозок, 
выполненных электровозной тягой, руб. 1 379,90 0,079   

 

Таблица 3.8 – Результаты расчета себестоимости перевозки пассажиров  

                тепловозной тягой 
 

Измеритель 
Значение 

измерителя 
Ставка, 

руб. 

Сумма,  

млн руб. 
Вагоно-километры, млн  106,58   0,48   50,85   
Вагоно-часы, млн  1,98   1,19   2,35   
Тепловозо-километры, тыс. 14 809,14   1,75   25,92   
Тепловозо-часы, тыс. 277,71   58,36   16,21   
Бригадо-часы тепловозных бригад, тыс. 312,43   35,63   11,13   
Тонно-километры брутто, млн 6 035,45   9,98   60,23   
Затраты топлива, тыс. т 41,70   1,29   53,80   
ИТОГО      220,49   
Себестоимость пассажирских перевозок, 
выполненных тепловозной тягой, руб. 

2 286,90 0,096   

 



84 

 

При сопоставлении результатов расчетов себестоимости перевозок пассажиров с 
использованием электровозов и тепловозов очевидно, что тепловозная тяга дороже 
(0,096 руб. за 1 пас·км), чем электровозная (0,079 за 1 пас·км), что говорит о том, что 
максимальные перевозки пассажиров целесообразны по электровозным ходам.  

 

Приме р 3.5. Анализ себестоимости железнодорожных перевозок пассажиров 
электро- и дизельпоездами. 

 

Требуется: выполнить анализ себестоимости перевозок пассажиров на железнодо-
рожном транспорте с использованием мотор-вагонной тяги. 

Исходные данные: принимаются из таблицы Б.3.4. В данном примере использу-
ется учебный шифр 8760298. 

Расчётные данные: в соответствии с индивидуальным шифром студента выпол-
няется перерасчёт исходных данных следующим образом:  

– по столбцам 2 и 4, строкам 1, 3–6,  добавляется значение первой цифры шифра, 
умноженной на 5 (40); строке 2 добавляется значение первой цифры шифра, умно-
женной на 0,01 (0,08); 

– по столбцам 3 и 5, строкам 2–4, добавляется значение первой цифры шифра, 
умноженной на 0,01 (0,07). 

Выполняется расчёт себестоимости пассажирских перевозок по железной дороге с 
использованием электропоездов (таблица 3.9) и дизель-поездов (таблица 3.10). 

 

Таблица 3.9 – Результаты расчета себестоимости перевозки пассажиров  

               в электропоездах 
 

Измеритель 
Значение 

измерителя 
Ставка, 

руб. 
Сумма,  

млн руб. 
Вагоно-километры, млн 116,51   0,30   34,95   
Вагоно-часы, млн 1,47   4,24   6,25   
Бригадо-часы поездных бригад электропоез-
дов, тыс. 194,85   45,94   8,95   
Тонно-километры брутто, млн 4 306,07   9,59   41,30   
Затраты электроэнергии, тыс. кВт·ч 106,40   0,36   38,31   
ИТОГО      129,75   
Себестоимость пассажирских перевозок, 
выполненных электропоездами, руб. 1 783,90 0,073 

  

 

Таблица 3.10 – Результаты расчета себестоимости перевозки пассажиров  

                 в дизель-поездах 
 

Измеритель Значение  
Ставка, 

руб. 

Сумма,  

млн руб. 
Вагоно-километры, млн 84,72   0,81   213,78   
Вагоно-часы, млн 1,13   19,94   0,96   
Бригадо-часы поездных бригад электропоез-
дов, тыс. 214,95   85,82   18,45   
Тонно-километры брутто, млн 2 744,07   8,24   0,00   
Затраты топлива, т 18,41   0,36   6,63   
ИТОГО      239,82   

Себестоимость пассажирских перевозок, 
выполненных дизель-поездами, руб. 1 783,90 0,134 

  

 

По результатам анализа себестоимости перевозки пассажиров по видам тяги де-
лается заключение о том, что перевозки пассажиров электропоездами (себестои-
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мость – 0,073 руб. за 1 пас·км) являются экономически более выгодными, чем при ис-
пользовании электровозов (себестоимость – 0,079 руб. за 1 пас·км). В то же время ис-
пользование дизель-поездов при выполнении перевозки пассажиров на неэлектрифици-
рованных линиях дороже (0,134 руб. за 1 пас·км), чем тепловозов (себестоимость –    
0,096 руб. за 1 пас·км). Железная дорога имеет возможность проводить маркетинговую 
стратегию: изменять длину состава поездов, увеличивать населенность вагонов (пере-
ходить с 36 местных на 40- или 62-местные вагоны), вводить ускоренные электропоез-
да и и дизель-поезда. После маркетингового предложения проводится новый расчет 
эффективности пассажирского поезда при конкретном виде тяги. 

 

На железнодорожном транспорте в целях принятия маркетинговых 

стратегий проводится маркетинг отдельных поездов. Эксплуатационные 

расходы, относимые на пассажирский поезд, рассчитываются следующим 

образом: 

– за использование плацкарты (вагонная составляющая) – 
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где пс
кмве , пс

чве – удельные расходы на один вагоно·км и ваг·ч; tSn )( пс , 

tTn )( пс , tTn )( дв.пс – вао·км и ваг·ч коммерческой эксплуатации (в рейсе и на 

конечной станции) и в движении, приходящиеся на выполнение маршрута 

пассажирским поездом (в прямом и обратном направлениях); 

– на тяговое обслуживание: 

локомотивами – 
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где пс
кмлоке , пс

члоке , пс
чбре – удельные расходы на один локомотиво·км, локомо-

тиво·ч, бригадо·ч локомотивных бригад (тепловозов или электровозов);  

электро-поездами – 
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где 
пэ
чбр


е – удельные расходы на один бригадо·ч электро-поезда); tTБ )( пэ

дв.
пэ

пс


– 

бригадо-часы поездной бригады электропоезда; 

– за использование железнодорожной инфраструктуры 
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где пс
кмте – удельные расходы на один т·км брутто; tw – т·км брутто, прихо-

дящиеся на маршрут поезда; 
пс

кмче – удельные расходы на использование 
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станционной инфраструктуры (по видам тяги); tsT )( – продолжительность 

использования станционной инфраструктуры пассажирским поездом в тече-

ние выполнения маршрута; пс
вче – удельные расходы на вокзальное обслужи-

вание одного пассажира; tа – количество пассажиров, воспользовавшихся 

услугами поезда; 
– использование энергоресурсов на тягу поезда – 
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пс
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twеЕ                                       (3.38) 

где пс
р-эе – стоимость учетной единицы энергоресурсов; пс

р-э – удельный рас-

ход энергоресурсов на 10000 т·км брутто; tw – т·км брутто, приходящиеся на 

маршрут поезда. 
Суммарные расходы на поезд составят 
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Доходная составляющая на пассажирский поезд рассчитывается следу-
ющим образом: 
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где пс
кмпасd – удельные доходы, приходящиеся на один пас·км; t

T

t

Al)(
1




– коли-

чество пас·км, приходящихся на поезд; пс
вокd – удельные доходы, получаемые 

от одного пассажира при оказании ему услуг вокзала; tа)( – количество от-

правленных пассажиров. 
Результативность использования поезда рассчитывается следующим об-

разом: 

.пс
общ

пс
общпс ЕDR                                           (3.41) 

Рентабельность поезда 

./ пс
общпспс ЕR                                           (3.42) 

 

Приме р 3.6. Маркетинг эффективности пассажирских поездов с различ-
ными технологически параметрами. 

 

Требуется: выполнить анализ эффективности перевозок пассажиров поездами при 
различных вариантах технологических параметров: видах тяги, скорости движения и т.д.  

Исходные данные: принимаются из таблицы Б.3.5.  При выполнении расчетов в 
данном примере исходные данные не изменяются. 

Расчётные данные: студент должен изменить самостоятельно условия исходных 
параметров пассажирского поезда следующим образом: 

– по строке – количество вагонов в поезде, использованных в течение года: первая 
цифра шифра умножается на 100 и добавляется по столбцам 2, 3, 4; 

– по строке – простой на станциях: вторая цифра шифра умножается на 0,1 и до-
бавляется по столбцам 2, 3, 4; 

– по строкам – количество отправленных пассажиров: третья цифра шифра умно-
жается на 0,1 и добавляется по столбцам 2, 3, 4. 
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Анализ выполняется на примере трёх поездов по видам тяги в течение календар-
ного года: тепловозной (№ 647), электровозной (№ 717), мотор-вагонной (№ 707, 
ускоренный). 

Пример расчетов расходов по поезду № 647 (тепловозная тяга, тепловоз ТЭП-БС): 
– за использование плацкарты – 

5,31241000/6,647633,231000/4,8840511,13,382540,0648№
пл Е тыс. руб.; 

– на тяговое обслуживание тепловозами – 

2,6481000/1,394655,351000/7,350728,581000/6,22137,1лок.
т Е  тыс. руб.; 

– за использование железнодорожной инфраструктуры – 

4,28662,11158,11000/2,3203565,185,21190,9пс
инс Е  тыс. руб.; 

 

– за использование топлива на тягу поезда – 

7,15955,585,21129,1пс
р-э Е  тыс. руб. 

Итого расходов на поезд при тепловозной тяге: 

8,82347,15954,28662,6485,3124пс
общ Е  тыс. руб. 

Доходная составляющая на пассажирский поезд № 647 рассчитывается следую-
щим образом: 

7,10043,5831,28,5258,110/7,6743712,0пс
общ D  тыс. руб. 

 

Результативность использования поезда 

1,72308,82347,1004пс R  тыс. руб. 
 

Рентабельность поезда 

%80,871007,1004/1,7230пс  . 

Результаты расчетов расходов по поезду № 647 сводятся в таблицу 3.11, доходов 
и расходов – 3.12, для поездов № 717 (использование электровозной тяги) и № 707 
(использование электропоезда ЭПг) приведены в таблицах 3.13–3.14. 

 

Таблица 3.11 – Результаты расчёта расходов на пассажирский поезд № 648  

(тепловозная тяга) 
 

Наименование измерителя 
Значение  

измерителя 
Ставка, руб. 

Расходы,  
тыс. руб. 

Вагоно-километры, тыс.  3 825,3   0,40   1 518,6   
Вагоно-часы нахождения на маршруте 
с учетом простоя в пункте оборота 88 405,4   1,11   98,1   
Вагоно-часы в движении 64 763,6   23,28   1 507,7   
Тепловозо-часы 3 507,7   58,28   204,4   
Бригадо-часы тепловозных бригад 3 946,1   35,55   140,3   
Тепловозо-километры, тыс. 221,6   1,37   303,5   
Тонно-километры брутто вагонов, млн 181,3       
Тонно-километры брутто локомоти-
вов, млн 30,1 

  Тонно-километры брутто поезда, млн 211,5   9,90   2 093,4   
Затраты топлива на тягу поездов, т 1 237,0   1,29   1 595,7   
Использование станционной инфра-
структуры на начальных и конечных 
станциях, ч·км 32 035,2   18,65   597,5   
Использование инфраструктуры вок-
зала, тыс. пас. 111,1   1,58   175,5   
Всего расходов на поезд     8 234,8   
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Таблица 3.12 – Результаты расчёта доходов пассажирского поезда № 648  

(тепловозная тяга) 
 

Наименование измерителя Значение Тариф, руб. 
Всего, 

тыс. руб. 

Пассажирооборот, тыс. пас·км 67 437,7   0,12   786,6   

Количество пассажиров, тыс.:       
   по ст. Минск 52,8   1,58   83,4   

   по ст. Гомель 58,3   2,31   134,8   

Доходы от поезда, тыс. руб.     1 004,7   

Результативность поезда     –7 230,1   

Рентабельность поезда, %  –87,8   
 

 

Таблица 3.13 – Результаты расчёта расходов на пассажирский поезд № 717,             

                          обслуживаемый электровозами 
 

Наименование измерителя 
Значение из-

мерителя 
Ставка, руб. 

Расходы,  

тыс. руб. 

Вагоно-километры, тыс.  3 825,3   0,40   1 518,6   
Вагоно-часы нахождения на маршруте 
с учетом простоя в пункте оборота, ч 

94 435,0   1,11   104,8   

Вагоно-часы в движении, ч 37 602,6   23,28   875,4   
Электровозо-часы, ч 2 177,8   42,77   93,1   

Бригадо-часы электроозных бригад, ч 2 450,1   55,78   136,7   

Электровозо-километры, тыс. 221,6   0,90   199,4   

Тонно-километры брутто вагонов, млн 181,3       
Тонно-километры брутто локомоти-
вов, млн 

27,9       

Тонно-километры брутто поезда, млн 209,2   10,53   2 203,3   

Затраты электроэнергии на тягу поез-
дов, тыс. кВт·ч 

3 870,9   0,36   1 393,5   

Использование станционной инфра-
структуры на начальных и конечных 
станциях, ч·км 

32 035,2   25,54   818,2   

Использование инфраструктуры вок-
зала, тыс. пас. 

111,1   1,58   175,5   

Всего расходов на поезд     5 999,9   

 
Таблица 3.14 – Результаты расчёта доходов на пассажирский поезд № 717,           

обслуживаемый электровозами 
 

Наименование измерителя Значение Тариф, руб. 
Всего, тыс. 

руб. 

Пассажирооборот, тыс. 67 437,7   0,28   1 873,5   

Количество пассажиров, тыс.:       

   по ст. Минск 52,8   1,6   83,4   

   по ст. Гомель 58,3   2,3   134,8   

Доходы от поезда, тыс. руб.     2 091,6   

Результативность поезда     –3 908,3   

Рентабельность поезда, %  –65,14   
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Таблица 3.15 – Результаты расчёта расходов на пассажирский поезд № 707, об-

служиваемый электропоездами 
 

Наименование измерителя Значение Ставка, руб. 
Расходы, 

руб. 

Вагоно-километры, тыс.  3 101,8   0,06   186,11   

Вагоно-часы нахождения на маршруте 

с учетом пункта оборота 40 709,7   43,65   1 776,98   

Поездо-часы 5 815,7       

Бригадо-часы поездных бригад 6 542,6   41,18   269,43   

Тонно-километры брутто вагонов, млн 163,2     0,00   

Затраты электроэнергии на тягу поез-

дов, тыс. кВт·ч 3 018,3   0,36   1 086,60   

Использование станционной инфра-

структуры на начальных и конечных 

станциях, ч·км 828,1   25,54   21,15   

Использование инфраструктуры вок-

зала, тыс. пас. 111,1   1,58   175,54   

Всего расходов на поезд     3 329,7   

 
Таблица 3.16 – Результаты расчёта доходов пассажирского поезда, № 707, об-

служиваемого электропоездами 
 

Наименование измерителя Значение Тариф, руб. 
Всего, 

тыс. руб. 

Пассажирооборот, тыс. 95 663,2   0,35   3 338,7   

Количество пассажиров, тыс.:       

   по ст. Минск 71,2   1,6   112,5   

   по ст. Гомель 86,4   2,3   199,6   

Доходы от поезда, тыс. руб.     3 650,8   

Результативность поезда     3 650,8   

Рентабельность поезда, %  109,64   
 

 

Рассмотрев эффективность использования различного рода тяги для обслуживания 
пассажирских поездов  № 648 и 717 по одному и тому же маршруту, следует отметить, 
что при использовании электровозов и тепловозов по сравнению с электропоездами 
увеличиваются продолжительность поездки пассажиров и затраты на их пропуск по 
направлению, что делает эти поезда убыточными для железной дороги. Однако с уче-
том того, что скорость движения поезда № 707 выше, чем у № 648 и 717, то его услуга-
ми пользуется больше пассажиров, поэтому поезд является рентабельным (109,64 %) за 
счет более низких эксплуатационных расходов. 
 

Тарифная политика Белорусской железной дороги строится на гармони-

зации взаимодействия с государством по финансированию социально зна-

чимых перевозок (в городском, региональном и межрегиональном видам 

сообщений) и высокой прибыльности международных перевозок. При этом 

в международном сообщении учитывается конкуренция с иностранными 
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железнодорожными администрациями и другими видами транспорта 

(например, тариф на перевозку пассажиров по маршруту Минск – Варна 

поездом и самолетом практически одинаковый). 

Проводится также расчет себестоимости перевозок грузов и пассажиров 

по видам сообщений. Для этого суммарные расходы делят на объемы вы-

полненных перевозок по каждому виду сообщения. 
 

Приме р  3.7. Анализ себестоимости перевозок грузов и пассажиров по ви-

дам сообщений. 
 

Требуется: выполнить анализ себестоимости перевозок грузов на железнодорож-

ном транспорте по видам сообщений.  

Исходные данные: принимаются из таблицы Б.3.6, и на их основе заполняется 

таблица 3.20 с использованием учебного шифра студента. В данном примере ис-

пользован шифр 8760298.  

Расчётные данные: выполняется расчёт себестоимости железнодорожных перево-

зок по исходным данным (таблица Б.3.6) делением расходов на объем (грузооборот или 

пассажирооборот). Расчётные данные вносятся в таблицу 3.17.  
 

Таблица 3.17 – Оценка себестоимости перевозки грузов и пассажиров  

                   железнодорожным транспортом по исходным данным 
 

Вид перевозки Объем 
Расходы,  

тыс. руб. 

Себестоимость, 

руб. 

1 2 3 4 

Грузовые, млн т·км, всего 39 541,90   1 083 688,81   0,027   

международные, всего 30 337,90   753 266,69   0,025   

В т. ч.: транзит 13 801,30   418 842,95   0,030   

             экспорт 13 385,20   85 156,16   0,006   

             импорт 3 151,40   249 267,58   0,079   

внутриреспубликанские 9 204,00   330 422,13   0,036   

Пассажирские, млн пас·км, всего 6 427,40   583 734,12   0,091   

В т. ч.: международные 1 106,60   105 729,98   0,096   

             внутриреспубликанские:    
             межрегиональные 2 581,60   317 812,10   0,123   

             региональные 2 661,20   152 455,76   0,057   

             городские 78,00   7 736,29   0,099   
 

В соответствии с индивидуальным шифром студента выполняется перерасчёт ис-

ходных данных следующим образом: к исходным данным по столбцам 2 и 3 и всем 

строкам таблицы Б.3.6 добавляется первая и вторая цифры шифра, умноженные на 100 

(в нашем варианте 800 и 700 от шифра 8760298). Рассчитывается новый вариант себе-

стоимости железнодорожных перевозок. Расчётные данные вносятся в таблицу 3.18. 

При сравнении данных таблиц 3.17 и 3.18 видно, что себестоимость перевозок 

железнодорожным транспортом изменилась в сторону снижения. Изменив объемы 

перевозок пассажиров в городском сообщении, можно существенно уменьшить се-

бестоимость перевозок и приблизить их к уровню окупаемости. 
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Таблица 3.18 – Оценка себестоимости перевозки грузов и пассажиров  

                   железнодорожным транспортом по новым условиям 
 

Вид перевозки Объем 
Расходы,  

тыс. руб. 

Себестоимость, 

руб. 

1 2 3 4 

Грузовые, млн т·км:    
международные, всего 31 137,90 753 966,69 0,024   

В т. ч.: транзит 14 601,30 419 542,95 0,029   

             экспорт 14 185,20 85 856,16 0,006   

             импорт 3 951,40 249 967,58 0,063   

внутриреспубликанские 10 004,00 331 122,13 0,033   

Пассажирские, млн пас·км:    
международные 1 906,60 106 429,98 0,056   

внутриреспубликанские:    
    межрегиональные 3 461,20 153 155,76 0,044   

    региональные 878,00 8 436,29 0,010   
 

По результатам маркетинга себестоимости железнодорожных перевозок 
можно выделить основные факторы, определяющие существенные измене-
ния в себестоимости перевозки грузов и пассажиров, которые: 

1)  связаны со свойствами самого груза, географией и условиями его про-
изводства и потребления, степенью его подготовленности к перемещению: 
соотношение массы и объема груза; количество груза, одновременно предъ-
являемое к перевозке в один адрес; форма и габаритные размеры грузовых 
мест; расстояние перевозки; необходимость предохранения груза от порчи и 
повреждения; потребность в специальном обслуживании (сопровождение 
грузов, обслуживание перевозок животных, скоропортящихся грузов); 

2) обусловлены характеристиками транспортных средств, применяемых 
для перевозки грузов. К ним относятся грузоподъемность и вместимость 
транспортных средств, затраты на ремонт подвижного состава, срок его 
службы, степень специализации. 

 
3.3.3 Автомобильные грузовые перевозки 
 

Анализ себестоимости перевозок грузов на автомобильном  транспорте 
производят с целью выбора маркетинговой стратегии для автотранспортной 
организации. Аналитические расчёты выполняются студентами с использова-
нием фактических удельных расходов, полученных по результатам хозяй-
ственной деятельности автотранспортной организации за базовый период. 
Для автотранспортных организаций удельные расходы тесно связаны с затра-
тами на выполнение технологических показателей. По грузовым перевозкам 
на автомобильном транспорте расходы, включаемые в себестоимость, рас-
считываются следующим образом: 

 – автомобиле-километры:  
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рожной инфраструктуры (в различных формах: платные дороги, оплата в 
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Приме р 3.8. Анализ себестоимости перевозок грузов автомобильным 
транспортом. 

 

Требуется: выполнить анализ себестоимости перевозок грузов автомобильным 
транспортом. 

Исходные данные: принимаются из таблицы Б.3.7. В данном примере использу-
ется учебный шифр 8760298. 

Расчётные данные получают в соответствии с индивидуальным шифром студента. 
Выполняется перерасчёт исходных данных следующим образом: к исходным данным по 
столбцу 2 таблицы Г.8 добавляется последняя цифра шифра, столбцу 3 – предпоследняя, 
умноженная на 0,1. Полученные данные вписываются в таблицу 3.19. Рассчитывается 
себестоимость перевозки грузов по автотранспортной организации.  

 

Таблица 3.19 – Результаты расчета себестоимости перевозки грузов                    

                          по автотранспортной организации 
 

Измеритель 
Значение 

измерителя 
Ставка, руб. 

Сумма, 

тыс. руб. 

Автомобиле-километры, тыс. 284,26 1,94 551,46   

Автомобиле-часы, тыс. 19,59 9,01 176,51   

Часы работы водителей, тыс. 20,91375 6,92 144,72   

Километры инфраструктуры, тыс. 37,40 1,11 41,51   

Затраты топлива, т 80,73 1,29 104,14   

Перевезено грузов, тыс. т 989,40       

Итого расходов на перевозку     1 018,35   

Себестоимость перевозки 1 т   1,03     
 

Рассчитывается себестоимость перевозки грузов автомобильным транспортом по 

исходным данным (таблица Б.3.7): егр = (275,26·1,14 + 10,59 · 8,21 + 11,91 · 6,12 +   

+ 236,72 · 0,31 + 275,26 · 28,4 · 1,29 / 100) / 989,40 = 0,66 руб. 
Из таблицы 3.22 видно, что полученное значение себестоимости перевозок гру-

зов по автотранспортной организации  (егр =1,03 руб. за 1 т перевезенного груза) 

больше, чем в исходном варианте. 
 

Приме р 3.9. Маркетинг себестоимости перевозок грузов по видам сообщений. 
 

Требуется: выполнить сравнительный анализ (маркетинг) себестоимости перевозок 
грузов автомобильным транспортом по видам сообщения. 

Исходные данные: принимаются из таблицы Б.3.8. В данном примере использу-
ется учебный шифр 8760298. 

Расчётные данные получают в соответствии с индивидуальным шифром студента: 

 – по всем строкам столбца 2 величины увеличиваются на последнюю цифру 

шифра. Данные заносятся в таблицу 3.20. Себестоимость перевозки рассчитывается 

делением расходов (столбец 3) на величину показателя (столбец 4). Для проведения 

сравнительного анализа себестоимости делается расчёт себестоимости при сниже-

нии расходов. Для этого в исходной таблице Б.3.8 по столбцу 3 увеличиваются дан-

ные на предпоследнюю цифру учебного шифра, умноженную на 0,1, которые зано-

сятся в таблицу 3.20 по столбцу 6. Расчетные данные из столбца 2 таблицы Б.3.8 

переносятся без изменений по столбцу таблицы 3.20. Рассчитывается новая себесто-

имость (результаты расчетов заносятся в таблицу 3.20 по столбцу 7). 
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Таблица 3.20 – Результаты расчета себестоимости перевозки грузов  

                          автомобильным транспортом  
 

Вид перевозки 

При изменении величины  
показателя 

При изменении расходов 

величина 
показателя 

расходы, 
тыс. руб. 

себестои-
мость, 
руб. 

величина 
показателя 

расходы, 
тыс. руб. 

себе-
стои-
мость,  
руб. 

1 2 3 4 5 6 7 

Межд ун а р одн ы е :              
автомобиле-километры 
пробега, тыс., всего 554,22   864,49   1,56   552,42   862,89   1,56   
В т. ч.: груженого 419,30   799,14   1,91   418,40   798,34   1,91   

         порожнего 134,92   65,35   0,48   134,02   64,55   0,48   
автомобиле-часы, всего 24,83   35,24   1,42   20,97   32,84   1,57   
В т. ч.: в движении 13,54   24,77   1,83   12,64   23,97   1,90   

оплаченного простоя 9,23   9,00   0,97   8,33   8,20   0,98   
              неоплаченного  2,06   1,47   0,72   1,16   0,67   0,58   

м ежд угор одн ы е: 
      автомобиле-километры 

пробега, тыс., всего 350,67   508,06   1,45   348,87   506,46   1,45   
В т. ч.: груженого 244,01   393,84   1,61   243,11   393,04   1,62   

         порожнего 106,66   114,22   1,07   105,76   113,42   1,07   
автомобиле-часы, всего 37,05   34,11   0,92   28,14   31,71   1,13   
В т. ч.: в движении 20,70   20,20   0,98   19,80   19,40   0,98   

         оплаченного простоя 9,24   8,51   0,92   8,34   7,71   0,92   
         неоплаченного  7,11   5,40   0,76   6,21   4,60   0,74   

В н утр и р а й он н ы е : 
      автомобиле-километры 

пробега, тыс., всего 354,32   395,65   1,12   352,52   394,05   1,12   
В т. ч.: груженого 286,02   359,25   1,26   285,12   358,45   1,26   

         порожнего 68,30   36,40   0,53   67,40   35,60   0,53   
автомобиле-часы, всего 23,37   14,90   0,64   20,03   12,50   0,62   
В т. ч.: в движении 19,62   12,73   0,65   18,72   11,93   0,64   

         оплаченного простоя 2,21   1,50   0,68   1,31   0,70   0,53   
         неоплаченного   1,54   0,68   0,44   0,64   -0,12   -0,19   

В н утр и г ор одс ки е : 
      автомобиле-километры 

пробега, тыс., всего 118,28   113,87   0,96   116,48   112,27   0,96   
В т. ч.: груженого 86,10   80,09   0,93   85,20   79,29   0,93   

         порожнего 32,18   33,78   1,05   31,28   32,98   1,05   
автомобиле-часы, всего 25,40   23,50   0,93   18,02   21,10   1,17   
В т. ч.: в движении 12,83   12,88   1,00   11,93   12,08   1,01   

          оплаченного простоя 6,99   6,82   0,98   6,09   6,02   0,99   
         неоплаченного  5,58   3,79   0,68   4,68   2,99   0,64   

Всего перевезено груза, тыс. т 1692,98   1989,82   1,18   989,40   1973,82   1,99   

В т. ч.: международные 121,20   899,74   7,42   120,30   891,74   7,41   
         междугородные 115,02   542,16   4,71   114,12   534,16   4,68   
         внутрирайонные 1015,50   410,55   0,40   1014,60 402,55   0,40   
         внутригородские 441,26   137,37   0,31   440,36   129,37   0,29   
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Для сравнительной оценки себестоимости перевозок в зависимости от изменения 

объемов или расходов выполняется расчёт по исходным данным (таблица Б.3.8): егр =     

= (799,14 + 65,35 + 24,77 + 9,0 + 1,47 + 393,84 + 114,22 + 20,20 + 8,51 + 5,40 + 359,25 +     

+ 36,40 + 12,73 + 1,50 + 0,68 + 80,09 + 33,78 + 12,88 + 6,82 + 3,79) / 989,4 = 2,01 руб. 

Из полученных в таблице 3.20 расчетов видно, что при увеличении объемов перево-

зок грузов (вместо 989,40 тыс. т стало 1692,98 тыс. т) себестоимость снижается с 2,01 до 

1,18 руб., а при изменении расходов на выполнение перевозок – с 2,01 до 1,99 руб.  

 
3.3.4 Автобусные пассажирские перевозки 

 

При  оценке себестоимости пассажирских перевозок выполняется функци-

онально-технологический расчет издержек транспортной организации по 

основным измерителям: 

– автобусо-километры:  

,)( автавт
пс

кмавткмавт   t
jSnеЕ                                  (3.50) 

где пс
кмавте  – удельные расходы на один автобусо·км (с учетом затрат на 

топливо, шины, смазки, ремонт, материалы); 
t
jSn )( автавт – автобусо·км 

пробега по всем видам сообщения (в сумме коммерческого и нулевого); 

– автобусо-часы  

,)( пс
авт

пс
авт

пс
чавтчавт  

t
jТnеЕ                                   (3.51) 

где пс
чавте  – удельные расходы на один автобусо·ч; 

t
jТn )( пс

авт
пс
авт – автобусо-

часы нахождения в рейсах по всем видам сообщения (с учетом затрат на 

оплату водителей с начислениями, амортизацию). 

Суммарные издержки автотранспортной организации на выполнение 

пассажирских перевозок 

.чавткмавт
общ
пс   ЕЕЕ                                      (3.52) 

Себестоимость пассажирских перевозок по автотранспортной организации 

,)(/общ
пс

пас
авт  t

jAlЕе                                       (3.53) 

где 
t
jAl)( – пассажирооборот, выполненный по автотранспортному пред-

приятию. 
 

Приме р 3.9. Маркетинг себестоимости перевозок пассажиров в автотранс-
портной организации. 

 

Требуется: выполнить маркетинг себестоимости перевозок пассажиров в авто-
транспортной организации и по видам сообщений.  

Исходные данные: принимаются из таблицы Б.3.9. В данном примере использу-
ется шифр 8760298.  
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Расчётные данные: получают в соответствии с индивидуальным шифром студен-

та. Выполняется перерасчёт исходных данных следующим образом: к исходным дан-

ным по столбцу 2 таблицы Б.3.9 добавляется последняя цифра шифра, по столбцу 3 – 

предпоследняя, умноженная на 0,1. Полученные данные вписываются в таблицу 3.21. 

Рассчитывается себестоимость пассажирских перевозок по автотранспортной орга-

низации.  
 

Таблица 3.21– Результаты расчета себестоимости пассажирских перевозок                    

                          по автотранспортной организации 
 

Измеритель Значение  
Ставка, 

руб. 

Сумма, 

тыс. руб. 

Автобусо-километры, тыс. 2 177,20 3,66 7 968,55 

Автобусо-часы, тыс. 118,68 17,01 2 018,75 

Часы работы водителей, тыс. 2 448,23 8,86 21 691,27 

Километры инфраструктуры, тыс. 1 917,02 1,86 3 565,65 

Затраты топлива, т 53,97 2,09 112,79 

Пассажирооборот, тыс. пас·км 102 662,30     

Итого расходов на перевозку     35 357,02 

Себестоимость перевозки, за 1 пас·км   0,344   
 

Рассчитывается себестоимость перевозки пассажиров автомобильным транспортом 

по исходным данным (таблица Б.3.9): епс = (2168,2·2,86 + 109,68 · 16,21 + 2439,23 · 8,06 +  

+ 1908,02 · 1,06 + 2168,2 · 43,2 · 1,29 / 100) / 102662,3 = 0,30 руб. 
Из таблицы 3.24 видно, что полученное значение себестоимости перевозок пас-

сажиров по автотранспортной организации (егр = 0,344 руб. за 1 пас·км) больше, чем 

в исходном варианте (при базовых условиях). Это связано с увеличением себестои-

мости выполнения технологического показателя перевозки в транспортной органи-

зации и увеличением его значения. 
 

Пример 3.10. Маркетинг себестоимости перевозок пассажиров автотранс-

портом по видам сообщений. 
 

Требуется: выполнить сравнительный анализ (маркетинг) себестоимости перевозок 

пассажиров автомобильным транспортом по видам сообщения. 

Исходные данные: принимаются из таблицы Б.3.10. В данном примере исполь-

зуется учебный шифр 8760298. 

Расчётные данные получают в соответствии с индивидуальным шифром студента: 

по всем строкам столбца 2 значения увеличиваются на последнюю цифру шифра. Дан-

ные заносятся в таблицу 3.22. Себестоимость перевозки рассчитывается делением рас-

ходов (столбец 3) на величину показателя (столбец 4). Для проведения сравнительного 

анализа себестоимости делается её расчёт при снижении расходов. Для этого в исход-

ной таблице Б.3.10 по столбцу 3 увеличиваются данные на предпоследнюю цифру 

учебного шифра, умноженную на 0,1, которые заносятся в таблицу 3.22 по столбцу 6. 

Расчетные данные из столбца 2 таблицы Б.3.10 переносятся без изменений по столб-

цу таблицы 3.22. Рассчитывается новая себестоимость (результаты расчетов зано-

сятся в таблицу 3.22 по столбцу 7). 
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Таблица 3.22 – Результаты расчета себестоимости пассажирских перевозок                    
                           

Вид перевозки 

При изменении величины  
показателя 

При изменении расходов 

величина 
показате-

ля 

расходы, 
тыс. руб. 

себе-
стои-
мость, 
руб. 

величи-
на пока-
зателя 

расходы, 
тыс. руб. 

себе-
стои-
мость, 
руб. 

1 2 3 4 5 6 7 
Межд ун а р одн ы е :             
автобусо-километры 
пробега: 106,54   467,25   4,39   104,74   465,65   4,45   

коммерческого  103,21   462,44   4,48   102,31   461,64   4,51   
нулевого 3,33   4,81   1,44   2,43   4,01   1,65   

автобусо-часы, тыс.: 33,71   868,96   25,78   30,47   866,56   28,44   
в движении 29,11   802,86   27,58   28,21   802,06   28,43   
в простое:       
   коммерческом  3,16   54,60   17,28   2,26   53,80   23,81   
   некоммерческом  1,44   11,50   7,99   0,54   10,70   19,82   

Межд угор одн ы е : 
      

автобусо-километры 
пробега: 

244,62   976,92   3,99   242,82   975,32   4,02   

коммерческого  239,51   968,76   4,04   238,61   967,96   4,06   
нулевого 5,11   8,17   1,60   4,21   7,37   1,75   

автобусо-часы, тыс.: 29,59   580,75   19,63   25,92   578,35   22,31   
в движении 24,54   529,06   21,56   23,64   528,26   22,35   
в простое:       
   коммерческом  3,18   39,24   12,34   2,28   38,44   16,86   
   некоммерческом  1,87   12,45   6,66   0,97   11,65   12,01   

В н утр и р а й он н ы е : 
      

автобусо-километры 
пробега: 920,57   2 699,03   2,93   918,77   2 697,43   2,94   

коммерческого  917,16   2 693,80   2,94   916,26   2 693,00   2,94   
нулевого 3,41   5,22   1,53   2,51   4,42   1,76   

автобусо-часы, тыс.: 50,97   936,68   18,38   47,63   934,28   19,61   
в движении 47,22   911,58   19,30   46,32   910,78   19,66   
в простое:       
   коммерческом  2,21   23,27   10,52   1,31   22,47   17,13   
   некоммерческом  1,54   1,83   1,19   0,64   1,03   1,61   

В н утр и г ор о д-
с ки е :       
автобусо-километры 
пробега: 904,38   3070,75   3,40   902,58   3 069,15   3,40   

коммерческого  897,24   3056,52   3,41   896,34   3 055,72   3,41   
нулевого 7,14   14,23   1,99   6,24   13,43   2,15   

автобусо-часы, тыс.: 54,57   880,01   16,13   50,96   877,61   17,22   
в движении 47,74   844,99   17,70   46,84   844,19   18,02   
в простое:       
   коммерческом  5,02   32,22   6,42   4,12   31,42   7,63   
   некоммерческом  1,81   2,80   1,55   0,91   2,00   2,20   

Па с с а жи р ооб ор от , 
всего тыс. пас·км 18 444,48   10 480,35   0,57   16 644,48   10 448,35   0,63   
В т. ч. по видам сооб-
щений:  международные 868,67   1 336,21   1,54   418,67   1 328,21   3,17   

      междугородные 1 154,26   1 557,67   1,35   704,26   1 549,67   2,20   
      внутрирайонные 5 666,45   3 635,71   0,64   5 216,45   3 627,71   0,70   
      внутригородские 10 755,10   3 950,76   0,37   10 305,10   3 942,76   0,38   
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Для сравнительной оценки себестоимости перевозок пассажиров по видам сооб-

щений и выбора маркетинговой стратегии в зависимости от изменения объемов или 

расходов на их выполнение делается расчёт себестоимости по исходным данным 

(таблица Б.3.10):  епс = (462,44 + 4,81 + 802,86 + 54,60 + 11,50 + 968,76 + 8,17 + 529,06 + 

+ 39,24 + 12,45 + 2693,80 + 5,22 + 911,58 + 23,27 + 1,83 + 3056,52 + 14,23 + 844,99 +          

+ 32,22+ 2,80) / (418,67 + 704,26 + 5216,45 + 10305,10) = 0,63 руб. 

Из приведенных в таблице 3.25 расчетов видно, что при увеличении объемов пе-

ревозок пассажиров (вместо 16644,48 тыс. стало 18444,48 тыс. т) себестоимость 

снижается с 0,63 до 0,57 руб., а при изменении расходов на выполнение перевозок 

практически не меняется.  

 
3.3.5 Анализ себестоимости перевозок  
          в зависимости от объемов и расстояния 
  

Транспортный тариф представляет собой цену наиболее массовых про-
изводственных услуг – перевозок грузов. Специфика его заключается, 
прежде всего, в том, что он устанавливается на продукцию, которая не име-
ет вещественной формы. Транспорт лишь доставляет определенные потре-
бительские стоимости к покупателю, не меняя их состава, объема. При этом 
процесс производства транспортных услуг совпадает с процессом их по-
требления. Поэтому под продукцией грузового транспорта понимается сама 
работа, связанная с перемещением грузов. 

Транспортные издержки характеризуются себестоимостью выполнения 
перевозок грузов и пассажиров. Себестоимость перевозок определяется 
удельной величиной эксплуатационных расходов, непосредственно связан-
ных с перевозочным процессом, приходящихся на единицу транспортной 

работы (1 ткм нетто). При этом имеет значение характер перевозимых гру-
зов, который влияет на вагонную составляющую себестоимости его пере-
возки. Основные факторы , определяющие различие в себестоимости 
перевозки различных грузов, можно подразделить на две группы: 

– связанные со свойствами самого груза, географией и условиями его про-
изводства и потребления, степенью его подготовленности к перемещению: 
соотношение массы и объема груза, количество груза, одновременно предъ-
являемое к перевозке в один адрес, форма и габаритные размеры грузовых 
мест, расстояние перевозки, необходимость предохранения груза от порчи и 
повреждения, потребность в специальном обслуживании (сопровождение 
грузов, обслуживание перевозок животных, скоропортящихся грузов); 

– обусловленные характеристиками транспортных средств, применяемых 
для перевозки грузов. К ним относятся грузоподъемность и вместимость 
транспортных средств, затраты на ремонт подвижного состава, срок его 
службы, степень специализации. 

Особенностью формирования затрат на транспорте с учетом технологии 
перевозочного процесса является деление издержек по двум стадиям: началь-
но-конечным и движенческим операциям. Начально-конечные операции  



99 

 

включают расходы по содержанию подвижного состава во время стоянки, по 
подготовке его к погрузке и выгрузке, маневровым работам и т. д.  Эти затра-
ты не связаны с дальностью перевозки и зависят только от объема груза. 
Движенческие операции определяют расходы по перемещению грузов, на 
топливо, содержание путей сообщения, энергетического хозяйства, связи, 
сигнализации, подвижного состава в пути следования. Эти расходы не-
посредственно зависят от дальности перевозки.  

Процесс определения провозных плат и сборов за дополнительные  
операции при перевозке (хранение, взвешивание, сопровождение груза), 
которые должны быть взысканы с грузоотправителя или получателя, назы-
вается таксировкой. Для обеспечения контроля правильности начисления 
платы на железнодорожном транспорте ее осуществляют как на станции 
отправления, где рассчитывают и взыскивают платежи и сборы, так и на 
станции назначения, где проверяют правильность этих расчетов, а также 
дополнительно взимают плату за операции, выполненные в пути следования 
или на станции назначения. 

При выполнении данной работы студент знакомится со вторым элемен-
том комплекса маркетинга – ценой (тарифом) на услуги транспорта и уясня-
ет для себя то, что несмотря на повышение роли неценовых факторов в про-
цессе современного маркетинга, цена остается важным показателем конку-
ренции. Ценообразо вание  начинается с вопроса: удовлетворению каких 
целей должен служить ценовый механизм? Все коммерческие организации 
решают задачу назначения цены на свои товары и услуги. Для потребителей 
услуг транспорта – это плата пассажиров за проезд или плата грузовладель-
цев за перевозку их грузов на конкретном виде транспорта и в конкретном 
виде сообщений. На каждом виде транспорта имеются свои особенности в 
подходе к формированию тарифов, и каждая транспортная организация 
подходит к проблеме их формирования по-разному. В основе формирования 
тарифов лежат процедуры установления транспортной организацией исход-
ной цены (тарифа) на услугу.  

Установление цены на товар (услугу) – это процесс, состоящий из ше-
сти этапов: постановка задач ценообразования, определение спроса, оценка 
издержек, анализ цен конкурентов, выбор метода ценообразования, уста-
новление окончательной цены.  

Каждая транспортная организация, в зависимости от своих возможностей 
и условий конкуренции на рынке, применяет свою  методику  установления 
цены на услуги. Наиболее распространенные из этих методик –  установление 
цен: по географическому или территориальному (административному) при-
знаку (дифференциация тарифов); со скидками (льготные тарифы): для сти-
мулирования сбыта; дискриминационных на услуги-новинки – ценообразова-
ние в рамках номенклатуры услуг. Каждая транспортная организация, рабо-
тающая в условиях конкуренции, сталкивается с проблемой снижения цен на 
свою продукцию, в том числе и в рамках ответной реакции на изменение цен 
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конкурентами. Студент при выполнении работы должен осознать, что цено-
вая политика продавца зависит от типа рынка.  

Экономисты выделяют типы рынков по проблемам в области ценообразо-

вания: чистой конкуренции, монополистической конкуренции, олигополисти-

ческий, чистой монополии.  

В процессе установления цены на услугу транспортная организация: 

 тщательно определяет цель или цели своего маркетинга, такие, как 

обеспечение выживаемости, максимизация текущей прибыли, завоевание 

лидерства по показателям доли рынка или качества товара;  

 выводит для себя кривую спроса, которая говорит о вероятных количе-

ствах услуг, которые удастся продать на рынке в течение конкретного от-

резка времени по ценам разного уровня. Чем неэластичнее спрос, тем выше 

может быть цена, назначаемая производителем;  

 рассчитывает, как меняется сумма ее издержек при различных уровнях 

производства;  

 изучает цены конкурентов для использования их в качестве основы 

при ценовом позиционировании собственной услуги;  

 выбирает для себя один из следующих методов ценообразования: 

средние издержки плюс прибыль; анализ безубыточности и обеспечение 

целевой прибыли; установление цены на основе ощущаемой ценности услу-

ги; уровня текущих цен; закрытых торгов.  

Транспортная организация устанавливает окончательную цену на услугу с 

учетом ее наиболее полного психологического восприятия и с обязательной 

проверкой, что цена соответствует установкам, практикуемым транспортной 

организацией политики цен и будет благоприятно воспринята ее клиентами, 

собственным персоналом, конкурентами, государственными органами и обще-

ственными организациями. Далее студент знакомится с подходами транспорт-

ных организаций к ценообразованию при выведении на рынок новых услуг. 

При выведении на рынок подлинных новинок обычно используется два под-

хода: стратегия «снятия сливок» и стратегия прочного внедрения на рынок. 

При использовании стратегии «снятия сливок» поначалу устанавливают на 

новые услуги высокие цены, чтобы «снять сливки» с рынка. После того как 

начальная волна сбыта на первоначальных сегментах рынка замедляется, 

транспортная организация может снизить цену, чтобы привлечь следующий 

эшелон клиентов, которых устраивает новая цена. Использование метода 

«снятие сливок» с рынка имеет смысл при следующих условиях:  

 наблюдается высокий уровень текущего спроса со стороны достаточ-

ного большого числа потребителей услуг; 

 издержки производства не настолько высоки, чтобы свести на нет фи-

нансовые выгоды организации;  
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 высокая начальная цена не будет привлекать новых конкурентов;  

 высокая цена поддерживает образ высокого качества услуги.  

При использовании стратегии прочного внедрения на рынок транспорт-

ная организация  устанавливает на свою новинку умеренную цену в надежде 

привлечь большее число потребителей и завоевать большую долю рынка.  

Установлению низкой цены благоприятствуют следующие условия:  

 рынок очень чувствителен к ценам, низкая цена способствует его рас-

ширению;  

 с ростом объема производства его издержки, а также издержки по рас-

пространению услуг сокращаются;  

 низкая цена  непривлекательна для существующих и потенциальных 

конкурентов. 

Подход к ценообразованию меняется, если услуга является частью но-

менклатуры услуг, продаваемой транспортной организацией комплексно. В 

этом случае транспортная организация стремится разработать систему цен 

(тарифную систему), которая бы обеспечивала получение максимальной 

прибыли по номенклатуре услуг в целом.  

В процессе транспортировки стоимость перевозимого товара возрастает. 

Поэтому тариф на грузовые перевозки представляет собой денежное выра-

жение прироста стоимости продукции в процессе ее транспортировки. 

Общие транспортные затраты складываются из зависящих и незави-

сящих транспортных расходов. Усло вно -зависящие  з
нкС  и условно-

посто янные (независящие) н
нкС расходы, которые относятся на начальные 

и конечные операции, определяются по формулам 
з
нкС = зт нкС ,                                                  (3.54) 

н
нкС = (1– зт) нкС ,                                            (3.55) 

где зт – доля зависящих расходов в общих транспортных расходах; нкС  – 

расходная ставка на начально-конечные операции, руб. 

Аналогичным образом определяются условно-зависящие 
з
двС  и условно-

постоянные 
н
двС расходы, относимые на движенческие операции, которые 

соответственно равны: 
з
двС = зт двС ,                                                 (3.56) 

 

н
двС = (1– зт) двС ,                                            (3.57) 

где двС – расходная ставка на движенческие операции, руб. / т·км. 
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Тогда себестоимость перевозки 1 т промышленной продукции Ст можно 

рассчитать по формуле 

зтдв
пр

р
н
двзтнк

пр

р
н
нк

т С
О

ОСC

О

ОС
С 




ll
,                 (3.58) 

 

где Ор – равновесный (рыночный) объём производства промышленной про-

дукции, тыс. т; Опр – объём предложенной к перевозке промышленной про-

дукции, тыс. т; l – расстояние перевозки, км. 
 

Приме р 3.11. Маркетинг себестоимости перевозок в зависимости от объе-
ма и расстояния перевозки. 

 

Требуется: 1) установить зависимость себестоимости перевозки от объёма пред-
ложенного к перевозке груза; 2) определить зависимость себестоимости перевозки 
от расстояния перевозки груза при дифференцированных тарифах. 

Исходные данные для выполнения работы приведены в таблицах Б.3.11 и 
Б.3.12. В таблице Г.13 берется строка по номеру груза, выбранного в таблице Б.3.11. 

Пример выполнения задания. 
 Исследуем зависимость удельной себестоимости перевозки от объёма предъяв-

ленного к перевозке груза при следующих исходных данных: 
l = 500 км; αзт = 0,35; Снк = 6,3 руб.; Сдв = 0,02 руб./т·км;  
Ор = 7,2 тыс. т; Опр = 7,0 тыс. т.  
По формулам (4.1)–(4.4): 

з
нкС = 0,35 · 6,3 = 2,205 руб./т;  

н
нкС = (1 – 0,35) · 6,3 = 4,095 руб./т; 

з
двС =  0,35 · 0,02 = 0,007 руб./т·км; 

н
двС = (1 – 0,35) · 0,02 = 0,013 руб./т·км. 

Рассчитаем слагаемые формулы (4.5): 

(
н
нкС Ор)/(Опр l) = 

1
тС  = (4,095 ·7200) / (7000·500) = 0,0084 руб./т·км; 

з
нкС / l = 2,205/500 = 0,0044 руб./т·км.  

н
двС Ор/Опр= 

3
тС =  0,013 ·7200/7000 = 0,0134 руб./т·км. 

Тогда себестоимость перевозки груза  
Ст = 0,0084 + 0,0044 + 0,0134 + 0,007 = 0,0332 руб./ т·км. 
Расчеты по определению удельной себестоимости перевозки других объемов 

предлагаемых к перевозке грузов сводим в таблицу 3.23. 
 

Таблица 3.23 – Расчётные данные удельной себестоимости перевозки груза 
 

Ор Опр 
l, км 

1
тС  з

нкС / l 
3
тС  з

двС   Ст  

т руб. / т·км 

7200 7000 500 0,0084 0,0044 0,0134 0,007 0,0332 

7200 8000 500 0,0073 0,0044 0,0117 0,007 0,0304 

7200 9000 500 0,0066 0,0044 0,0104 0,007 0,0284 

7200 11000 500 0,0054 0,0044 0,0085 0,007 0,0253 

7200 13000 500 0,0045 0,0044 0,0072 0,007 0,0231 
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На основании выполненных расчетов требуется построить график функции        

Ст = f (Oпр) и на его основании сделать выводы.  

График функции Ст = f (Oпр), построенный по данным таблицы 3.23, приведен на 

рисунке 3.2. 

 
 

Рисунок 3.2 – График зависимости себестоимости перевозки от объема 

предложенного к перевозке груза 
 

Из рисунка 3.2 следует, что при увеличении объема груза, предложенного к пе-

ревозке, удельная себестоимость перевозки его 1 т∙км уменьшается. 

Аналогичные расчеты выполняются при постоянном объеме предложенного к 

перевозке груза и различных расстояниях его перевозки. Результаты расчётов сво-

дятся в таблицу 3.24. По результатам выполненных расчётов делаются соответству-

ющие выводы. 
 

Таблица 3.24 – Определение удельной себестоимости перевозки груза на различ-
ные расстояния 

 

Ор Опр 
l, км 

1
тС  з

нкС / l 3
тС  з

двС   Ст  

т руб. / т·км 

7200 7000 500 0,0084 0,0044 0,0134 0,007 0,0332 

7200 7000 600 0,0070 0,0037 0,0134 0,007 0,0311 

7200 7000 700 0,0060 0,0032 0,0134 0,007 0,0296 

 

На основании выполненных расчетов требуется построить график функции Ст = f (l) 

и на его основании сделать выводы. График функции Ст = f (l), построенный по 

данным таблицы 3.24, приведен на рисунке 3.3. 

Из рисунка 3.3 следует, что при увеличении расстояния перевозки груза удельная 
себестоимость перевозки его 1 т∙км при дифференцированных тарифах уменьшается. 

Ст = f (Oпр) 

Oпр 

Ст  

т 

руб./т·км 
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Рисунок 3.3 – График зависимости себестоимости перевозки груза 
от расстояния перевозки 

 
Маркетинг себестоимости перевозок грузов и пассажиров показал, что в зависи-

мости от объема и расстояния перевозки себестоимость их выполнения снижается за 

счёт дифференциации постоянных расходов на увеличенные объём и расстояние 

перевозки.  

 
3.4 Определение величины скидок  
      с тарифов на перевозки 
 

В мировой практике при падении объемов перевозок или в целях при-

влечения их на видах транспорта практикуются скидки с тарифов. Глав-

ный пр инцип формирования  величины скидок заключается в сохра-

нении рентабельной работы транспортных организаций (на уровне нулевой 

рентабельности, когда расходы полностью покрываются доходами). Скидки 

делаются за счет сокращения расходов на административные нужды, топ-

ливно-энергетические ресурсы (эффективное использование их на нужды 

перевозок грузов и пассажиров), амортизацию (вводится более длительная 

амортизация), использование более прогрессивных форм кредитования 

транспортной деятельности, приобретение транспортных средств и техни-

ческих устройств, за счет повышения производительности труда (снижение 

выплат социального характера для меньшего количества работников), ис-

пользования прогрессивных форм оплаты труда. 

Ст = f (l) 

l 
км 

Ст  

руб./т·км 
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В основе построения грузовых тарифов лежат общественно необходи-

мые затраты труда по доставке груза, что определяет стоимость перевозки, 

денежным выражением которой является транспортный тариф. Затраты на 

перевозку груза складываются из расходов на начально-конечные операции, 

фрахт вагонов и передвижение. Расходы на  начально -ко нечные  опе -

рации  включают затраты, связанные с документальным оформлением гру-

за формированием составов, погрузкой и разгрузкой их на пунктах отправки 

и прибытия груза. Движенческие  операции включают расходы по пе-

редвижению груза, содержанию путей сообщения, связи и зависят от даль-

ности перевозки.  

В условиях рыночных отношений транспортные тарифы оказывают 

влияние на структуру производства,  движение материальных потоков, 

распределение товарной массы, уровень благосостояния населения. 

Правильная методика установления цены (тарифа), разумная ценовая 

тактика, последовательность реализации глубоко обоснованной ценовой 

стратегии составляют необходимые компоненты успешной деятельности 

любой транспортной организации. Актуальность этой проблемы еще более 

повышается при выходе на внешний транспортный рынок, поскольку 

умение считать деньги является одной из черт имиджа любой организации.  

Расчет тарифов основан на себестоимости перевозок как важнейшего пока-

зателя деятельности транспорта, характеризующего его экономическую эффек-

тивность. Поскольку затраты транспорта, учитываемые в себестоимости, не 

исчерпывают всей совокупности необходимых затрат на перевозки, уровень 

ставок провозной платы обычно устанавливают выше себестоимости, чтобы 

получаемые транспортными предприятиями доходы не только возмещали их 

издержки, но и обеспечивали создание необходимых накоплений. 

Все ценообразующие факторы на транспорте можно разделить на две ос-

новные группы: 

1) общеэко номические : изменения в налоговой и амортизационной 

политике, в том числе размеров обязательных отчислений и платежей в 

бюджет; изменение общей конъюнктуры финансового рынка; обеспечение 

более благоприятных условий конкурентоспособности белорусского экс-

порта на мировом рынке; изменения нормативных правовых актов, регули-

рующих величину затрат на услуги транспорта, оплату труда и цены на по-

требляемую транспортом продукцию; общий уровень инфляции;  

2) отраслевые : изменения в объемах и в структуре перевозок и других 

видах работ транспорта; резервы снижения собственных затрат транспорта;  

изменения в номенклатуре расходов и распределении затрат по видам услуг; 

результаты структурного реформирования в транспортных отраслях, в 

управлении и в формах собственности. 
Следуя принципам маркетинга, организация должна продавать свою про-

дукцию по той цене, которую приемлет покупатель, а не по той, по которой ему 
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хотелось бы. В рыночной экономике потребителю не важны  издержки произ-
водства – это задача производителя. Если последний хочет выжить в конку-
рентной борьбе, он должен принимать меры по снижению издержек и дости-
гать уровня показателя, который позволил бы реализовать продукцию по це-
нам, устраивающим покупателя. Аналогично и на рынке транспортных услуг. 

Анализ ценовой стратегии ведущих транспортных компаний мира 
показывает, что повышение конкурентоспособности транспортного объекта 
на одну единицу требует повышения его цены (издержек производства для 
повышения качества) на две единицы за счет улучшения его качества и 
других показателей конкурентоспособности, что позволяет повысить 
стоимость товаров и услуг. 

В зависимости от научно-производственного потенциала и активности 
инновационной деятельности транспортной организации возможны 
основные маркетинговые стратегии ее поведения на рынке транспортных 
услуг: 1) захват рынка дешевых услуг низкого качества (по этому пути в 
настоящее время идут фирмы Китая, Турции, Тайваня, Индонезии, стран 
ЕС); 2) расширение рынка услуг нормального качества по средней цене (эта 
стратегия характерна для большинства фирм развитых стран); 3) 
расширение рынка услуг престижного качества по высокой цене (введение 
услуги по бизнес-классу). 

Психологически и экономически покупатель стремится быть свободным, 
независимым от продавца в выборе транспортной услуги и наилучшим об-
разом удовлетворить свои потребности с наименьшими единовременными 
(через цену) и последующими текущими затратами. Это связано с рядом 
обстоятельств: 

– по конкретным объектам должны быть установлены функциональные, или 
парные, и многофакторные корреляционные зависимости цены и издержек; 

–  для большинства зависимостей цены и издержек устанавливаются 
критические точки, являющиеся границей вложения ресурсов транспортной 
организации в улучшение фактора ценообразования; 

–  представленные зависимости являются плавными, непрерывными, чего 
невозможно достичь при построении логических матриц в ценообразовании; 

–  построение и использование зависимостей для анализа факторов 
ценообразования позволит повысить обоснованность цен на товары и 
тарифов на услуги. 

Стратегические вопросы ценообразования решают на стадии мар-
кетинговых исследований. Для стадии маркетинговых исследований харак-
терны следующие  виды цен: 1) предельная – максимально допустимая, ли-
митная для конструкторов цена; 2) установленная в соответствии со стратеги-
ей «снятия сливок» с рынка (этот вид цены может быть установлен на попу-
лярную марку нового товара в начале его серийного производства); 3) 
установленная в соответствии со стратегией прочного внедрения транспорт-
ной организации на рынок (эта цена ниже цены конкурентов независимо от 
уровня качества нового для рынка товара); 4) ступенчатая – на товары одного 
параметрического ряда, в рамках товарного ассортимента данного продавца; 
5) лидера рынка; 6) престижная – очень высокая цена на товары очень вы-
сокого качества; 7) психологическая – не отпугивающая покупателя (напри-
мер, 199,9; 99 и т. д.); 8) дополняющие на комплектующие товары и материа-
лы (топливо и электроэнергию); 9) скорректированные с учетом  транспорт-
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ных расходов (например, по системе «франко-вагон» покупатель оплачивает 
расходы по доставке товара), географических и зональных особенностей 
условий потребления, базисного пункта первоначальной доставки товара, 
скидок за оплату сразу наличными, за количество покупаемых товаров, се-
зонных скидок, функциональных скидок брокерским организациям за оказа-
ние различных услуг, скидок (зачетов) за сдачу старого аналогичного товара, 
изменения спроса и цен конкурентов. 

На стадии стратегического маркетинга используются следующие методы 
определения цен на основе [31]: 

– гармонизации издержек и рентабельности транспортной деятельности: 
– установления норматива прибыли, обеспечивающей безубыточность 

предприятия при условии, что издержки производства оптимальные; 
– оценки экспертами качества товара и спроса на него (с учетом 

действия закона спроса и предложения); 
– анализа динамики цен конкурентов в соответствии с законом конку-

ренции и предварительной рекламной продажи своих услуг; 
– результативности закрытых торгов; 
– проведения расчетов с помощью моделей и математико-статистических 

методов. 
Скидка с тарифа может предоставляться за счет: 
 разницы между доходами от тарифов и доходами, рассчитанными ис-

ходя из себестоимости и допустимого уровня рентабельности; 
 снижения себестоимости при увеличении объема перевозимых грузов; 
 увеличения прибыли, обусловленной ростом объема перевозок; 
 компенсации государством части расходов транспорта. 
При рассмотрении скидки с тарифа за счёт снижения себестоимости и 

увеличении объема перевозимых грузов могут быть реализованы вар иа нты 
скидо к: 

1) при неизменном объеме и изменении себестоимости величина тариф-
ной скидки на единицу транспортной услуги  

;
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2) при неизменной себестоимости и переменном объеме транспортных 
услуг величина тарифной скидки на единицу транспортной услуги 
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3) при изменении себестоимости и переменном объеме транспортных 
услуг величина тарифной скидки на единицу транспортной услуги 
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где тоЕ , '
тоЕ  –  эксплуатационные расходы на выполнение транспортных 

услуг транспортной организацией; jw , '
jw  – основной и увеличенный объемы 

транспортных услуг; jd – доходная ставка от j-го вида транспортной услуги.     
 

Приме р 3.12. Расчёт величины скидок на перевозки грузов. 
 

Требуется: выполнить расчёт величины скидок на перевозки грузов. 
Исходные данные: принимаются из таблицы Б.3.13. В данном примере для рас-

чётов использован учебный шифр 8760298. 
Расчётные данные: выбираются из таблицы Б.3.13, пересчитываются в соответ-

ствии с индивидуальным шифром студента следующим образом: к исходным данным 
по столбцу 2 таблицы Б.3.13 добавляется первая цифра шифра, умноженная на 10, и 
заносится в столбец 2 таблицы 3.25, по столбцу 4 – вторая, умноженная на 0,1, и 
заносится в столбец 4 таблицы 3.28. Проценты снижения расходов и объемов пере-
возок задаются преподавателем (в рассматриваемом примере расходы понижаются 
на 14 %, доходы – 11 %). Выполняется расчет сниженных расходов и объемов пере-
возок. Скидка рассчитывается по формулам (3.57) –(3.59).  
 

Таблица 3.25 – Расчет величины скидки с транспортного тарифа при изменении  

                          расходов на перевозки и неизменном их объеме 
 

Вид перевозок 
Расходы, тыс. руб. Объемы 

перевозок 

фактические 

Скид-

ки, % фактические изменённые 

1 2 3 4 5 

Грузовые, млн т·км, всего 482,01   414,53   42 384,30   0,16 

В т. ч.: международные 200,11   172,09   31 137,9 0,09 

         внутриреспубликанские 281,90   242,43   11 246,4 0,35 
Пассажирские, млн пас·км, 
всего 577,10   496,31   7 812,29   1,03 

В т. ч.: международные 135,88   116,86   1 923,9 0,99 
         внутриреспубликанские,   
          всего 441,22   379,45   5 888,4 1,05 

В т. ч.: межрегиональные 228,69   196,67   3 186,3 1,00 

         региональные 287,11   246,91   3 460,2 1,16 

 

Выполнение расчетов. 

Расчет величины скидки с транспортного тарифа: 

– при изменении себестоимости в транспортной организации на перевозки и 

неизменном их объеме, например для грузовых перевозок в целом, 
 

ΔCе.гр. = (402,0 – 345,73) / 41584,3 · 100 = 0,14 %; 
 

– при неизменной себестоимости и переменном объеме транспортных услуг величи-

на тарифной скидки на перевозки грузов в международном сообщении 
 

ΔCw.гр. = (11326,4 – 11326,4 / 31137,9 · (34874,4 – 31137,9)) / 11326,4 · 100 – 100 = 12,0 %; 
 

– при изменении себестоимости и переменном объеме транспортных услуг вели-

чина тарифной скидки на перевозки грузов в международном сообщении 
                   

ΔCe,w.гр. = 0,09 + 12,00 = 12,09 %. 
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Полученные данные о величине предоставляемых скидок при изменении расхо-

дов на выполнение транспортной деятельности при постоянных объемах записыва-

ются в таблицу 3.26, при изменении объемов перевозок и постоянных расходах – 

таблицу 3.26, при изменении и объемов перевозок и расходов – в таблицу 3.27. 
 

Таблица 3.26 – Расчет величины скидки с транспортного тарифа при               

постоянных расходах и изменённом объеме перевозок 
 

Вид перевозок 

Объемы перевозок Фактические 

расходы, 
тыс. руб. 

Скидки, 

% фактические изменённые 

1 2 3 4 5 

Грузовые, млн т·км, всего 42 384,3 47 245,5 31 217,90   11,47 

В т. ч.: международные 31 137,9 34874,4 11 326,40   12,00 

          внутриреспубликанские 11 246,4 12371,0 2 057,68   10,00 

Пассажирские, млн пас·км, 
всего 8 570,4 9 457,1 2 003,90   10,35 

В т. ч.: международные 1 923,9 2058,6 5 968,39   7,00 

         внутриреспубликанские:     

                межрегиональные 3 186,3 3696,1 3 540,19   16,00 

             региональные 3 460,2 3702,4 80,00   7,00 
 

Таблица 3.27 – Расчет величины скидки с транспортного тарифа при               

изменённых  расходах и объеме 
 

Вид перевозок 

Объемы перевозок Расходы, тыс. руб. 
Скид-

ки, % фактиче-

ские 

изме-

нённые 

фактиче-

ские 

изменён-

ные 

1 2 3 4 5 6 

Грузовые, млн т·км, всего 13 384,1 14 949,0 402,01   345,73   11,60 

В т. ч.: международные 11 326,4 12685,6 200,11   172,09   12,09 

         внутриреспубликанские 2 057,7 2263,4 281,90   242,43   10,35 

Пассажирские, млн пас·км, 
всего 9 588,6 10 578,4 497,10   427,51   13,86 

В т. ч.: международные 5 968,4 6386,2 135,88   116,86   7,99 

         внутриреспубликанские:      

                межрегиональные 3 540,2 4106,6 228,69   196,67   17,00 

             региональные 80,0 85,6 287,11   246,91   8,16 
 

Из приведенных таблиц видно, что транспортная организация может делать 

скидки с тарифов на грузовые и пассажирские перевозки. При этом более высокий 

процент скидок возможен при увеличении объема перевозок, чем при постоянных 

расходах. 
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3.5 Задание на контрольную работу 
 

1 Этапы проведения анализа финансового состояния транспортных орга-

низаций. 

2 Показатели анализа финансового состояния транспортной организа-

ции. 

3 Анализируемые параметры по эффективности работы транспортной 

организации. 

4 Составные части анализа себестоимости грузовых перевозок на желез-

нодорожном транспорте. 

5 Составные части анализа себестоимости пассажирских перевозок на 

железнодорожном транспорте. 

6 Составные части анализа себестоимости грузовых автомобильных пе-

ревозок. 

7 Составные части анализа себестоимости автобусных пассажирских пе-

ревозок. 

8 Скидки на перевозки грузов на железнодорожном транспорте. 

9 Скидки на перевозки пассажиров на железнодорожном транспорте. 

10 Скидки на автомобильные перевозки грузов. 

11 Скидки на автобусные перевозки пассажиров. 

12 Влияющие факторы на предоставление скидок на перевозки грузов.  

13 Влияющие факторы на предоставление скидок на перевозки пассажиров.  
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МАРКЕТИГ ВОЗМОЖНОСТЕЙ  
ТРАНСПОРТНОЙ ОРГАНИЗАЦИИ  

 
 

4.1 Технологические показатели работы  
       транспортной организации 

 

ехнологические показатели производственной деятельности транс-
портной организации, независимо от вида транспорта,  оценивают 

использование транспортных средств (по времени эксплуатации и пробегу), 
транспортной инфраструктуры, топливно-энергетических ресурсов. Они 
дифференцируются на виды перевозок: грузовые и пассажирские. Принцип 
выделения показателя связан с возможностью его нормирования. По ис-
пользованию транспортных средств выделены следующие  по казатели: 

 на железнодорожном транспорте: 

– вагоно-километры и вагоно-часы; 

– локомотиво-километры, локомотиво-часы; 

– тонно-километры брутто; 

– продолжительность использования инфраструктуры на станциях и пе-

регонах; 

 на автомобильном транспорте: 

– автомобиле- и автобусо-часы; 

– автомобиле- и автобусо-километры; 

– коэффициент выпуска. 

Показатели использования вагонов включают: 

 по гр узовым перевозкам : 

– по пробегу:  вагоно-километры груженого, порожнего, общего и сред-

несуточного пробега; 

– результативности использования вагона по временному фактору:  

общие вагоно-часы, продолжительность оборота вагона, нахождение его в 

движении, на промежуточных и технических станциях (участковых и сорти-

ровочных), под грузовыми операциями; 

– производительности вагона: непосредственно производительность, 

динамическая статическая нагрузки вагона грузового парка.  

 по пассажирским перевозкам : 

– по пробегу:  общий и среднесуточный: пассажирского, багажного и 

почтового, а также вагона пассажирского парка и вагона электро- или ди-

зельного поезда; 

 

Т 
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– продолжительности коммерческой эксплуатации: в движении, на 
станциях: промежуточных, технических (на маршруте следования с учетом 
времени простоя на станциях перецепки прицепного вагона), пограничных, 
оборота и приписки; по видам сообщений: в движении и на станциях нацио-
нальной и иностранных маршрутных сетях; 

– производительности вагона –  количество пассажиро-километров, 
приходящихся на вагон инвентарного парка. 

Показатели использования локомотивов для грузовых перевозок 
условно разделены на  гр уппы: по пробегу, производительности, скоростям 
движения, продолжительности результативной эксплуатации и технологиче-
ского простоя (неэффективной эксплуатации), затратам топливно-энерге-
тических ресурсов на тягу поездов. 

Продолжительность результативной эксплуатации локомотива грузо-
вого движения оценивают средним временем нахождения локомотива в 
эксплуатируемом парке, которое включает время нахождения локомотива в 
движении, на промежуточных станциях, станциях оборота, станциях при-
писки, станциях смены локомотивных бригад. 

Продолжительность межоперационного простоя (неэффективной экс-
плуатации) локомотива включает продолжительность сверхнормативного 
простоя локомотива на станциях оборота и смены локомотивных бригад. 

Показатели использования локомотивов в пассажирском движении 
подразделяются на группы: 

 по  п р о б е г у : линейный в голове поездов, вспомогательный линейный и 
условный; общий вспомогательный; суммарный общий; среднесуточный; 

 с к о р о с т и  д в и ж е н и я :  средняя техническая и  участковая пасса-
жирских поездов; средняя участковая поездов в региональном сообщении; 

 п р о д о л ж и т е л ь н о с т и  к о м м е р ч е с к о г о  и с п о л ь з о в а н и я  − 
продолжительность нахождения локомотива: в движении; на промежуточных 
станциях; на станциях приписки и смены локомотивных бригад; 

 о б ъ е м н ы м  п о к а з а т е л я м :  производительность локомотива; сред-
ние масса и состав пассажирского поезда; 

 э н е р г е т и ч е с к и м  п о к а з а т е л я м :  удельный расход топливно-
энергетических ресурсов на тягу поездов, приходящихся на 1000 т·км нетто, 
один поездо- или вагоно-километр. 

Анализ использования автомобилей производится по показателям: 
– п р о б е г у : автомобиле-километры груженого пробега, автомобиле-

километры порожнего пробега, автомобиле-километры общего пробега,  
среднесуточный пробег автомобиля; 

– р е з у л ь т а т и в н о с т и  и с п о л ь з о в а н и я  по  вр еменному фа к-
тор у:  автомобиле-часы в движении, автомобиле-часы производительного 
(оплаченного) простоя, автомобиле-часы непроизводительного простоя; 

– п р о и з в о д и т е л ь н о с т и : коэффициент использования автомобилей, 
производительность автомобилей. 
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Эффективность использования автомобилей оценивается по видам 
сообщений:  

– международному и междугородному; 
– внутрирайонным и внутригородским: перевозки социально значимых 

грузов в сети сельских торговых предприятий и обеспечения населения, 
проживающего в сельской местности, продовольственными и промышлен-
ными товарами; выполнение перевозок в торгово-проводящих системах 
(перевозки грузов между оптовыми торговыми базами и предприятиями 
розничной торговли). 

Анализ использования автобусов выполняется по показателям: 
– п р о б е г у :  автобусо-километры коммерческого пробега, среднесуточ-

ный пробег автобусов; 
– рез у л ь т а т и в н о с т и  и с п о л ь з о в а н и я  по  вре менному фа к-

тор у:  автобусо-часы в движении, автобусо-часы коммерческого простоя, 
автобусо-часы непроизводительного простоя; 

– п р о и з в о д и т е л ь н о с т и : коэффициент использования автобусов, 
производительность автобусов. 

Эффективность  испо льзования автобусов  оценивается по видам 
сообщений:  

– международном (предъявляются более высокие требования к професси-
ональным качествам персонала со знанием особенностей пассажирских пере-
возок на территории иностранных государств); 

– междугородном (между населенными пунктами, отнесенными к статусу 
города независимо от расстояния перевозки);  

– пригородном в границах района тяготения мест проживания населения 
к городам;  

– внутригородском в границах населенных пунктов городского типа и 
городов. 

Кроме видов сообщений анализируются  перевозки: 
– коммерческие: транспортировка пассажиров в границах городов, под-

воз на работу и с работы по заказу предприятий, одноразовое предоставле-
ние автобуса для транспортного обслуживания различных мероприятий по 
заказам граждан и предприятий; 

– по социальному стандарту: социально значимые перевозки граждан в 
районах со слабо развитой маршрутной сетью автобусного движения по гра-
фикам движения автотранспортных средств (микроавтобусов, других видов 
транспорта), предусмотренным в социальном стандарте района; 

– в такси: двух видов – маршрутные (использование собственного парка 
со своими водителями и сдача в аренду частным перевозчикам собственно-
го парка автотранспортных средств) и индивидуального найма (использова-
ние легковых автомобилей, собственных водителей и водителей, нанимае-
мых по гражданско-правовому договору). 
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4.2 Исследование эффективности использования 
транспортных средств 

 

4.2.1 Грузовые вагоны 
 

При проведении исследований эффективности использования транс-

портных средств на железнодорожном транспорте выполняется расчет ана-

лизируемых показателей и делается сопоставительный анализ для принятия 

маркетинговой стратегии: сокращение порожнего пробега, уменьшение 

эксплуатационных тонно-километров, использование более эффективных 

локомотивов по ремонту, расходу топлива и т.д. Оценочные измерители 

эффективности эксплуатации вагонов грузового парка по пробегу: 

– вагоно -километры гр уженого  про бега  – 

  тр
гртр

дин

три
гри

ст

иэ
грэ

ст

эм
грм

ст

м
нгргр s

P

P
s

P

P
s

P

P
s

P

P
Sn t  ,       (4.1) 

где мP – объем перевезенного груза в местном сообщении, т; м

стP – статиче-

ская нагрузка вагона в местном сообщении, т; м
грs – среднесуточный пробег 

груженого вагона в местном сообщении, км; эP – объем перевезенного экс-

портного груза, т; э

стP – статическая нагрузка вагона с экспортным грузом, т; 

э
грs – среднесуточный пробег груженого вагона с экспортным грузом, км; иP – 

объем перевезенного импортного груза, т; и

стP – статическая нагрузка вагона 

с импортным грузом, т; и
грs – среднесуточный пробег груженого вагона с им-

портным грузом, км; трP – объем перевезенного транзитного груза, т; тр

динP – 

динамическая нагрузка вагона с транзитным грузом, т; тр
грs – среднесуточный 

пробег груженого вагона с транзитным грузом, км; 

– вагоно -километры по рожнего  про бега  – 
 

        ttt snsn нгргрпор/грнпорпор β ,                            (4.2) 

где 
t

пор/гр – отношение порожнего пробега к груженому пробегу за учетный 

период;  

– вагоно -километры общего  про бега  – 
 

             ttt snsnsn нп о рп о рнгргрноо .                       (4.3) 
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Приме р 4.1. Анализ использования грузовых вагонов по пробегу. 
 

Требуется: выполнить анализ использования вагонов по пробегу. 
Исходные данные: принимаются из таблицы Б.4.1. В данном примере использу-

ется учебный шифр 8760298. 
Расчётные данные: принимаются в соответствии с индивидуальным учебным 

шифром с перерасчётом их следующим образом:  
– исходное значение «Объем перевезенного груза» в таблице Б.4.1 увеличивается 

на 100, умноженное на первые четыре цифры учебного шифра (по графам 2–5); 
– исходное значение «Среднесуточный пробег грузового вагона» увеличивается 

на 20, умноженное на первые четыре цифры учебного шифра (по графам 2–5); 
– значения остальных показателей оставляются без изменений.  
Пример пересчёта исходных данных:  
– объем перевезенных грузов по видам сообщений:  

443978003,44397тр Р тыс. т; 5,364657005,35765э Р тыс. т; 

 5,118906005,11290и Р тыс. т; 7,34999м Р 7,34999м P тыс. т; 

– среднесуточный пробег грузового вагона: 4,4661604,306тр s км;  

3,3881403,248э Р км; 6,5381406,418и s км;  1,15801,158м s км:
  

– значения статической нагрузки вагона по видам сообщений  

4,6774,60ст
э Р т;  1,6861,62ст

и Р ; 2,6502,65ст
м Р т;  

– значения динамической нагрузки вагона с транзитным грузом 

 4,4684,38тр
дин Р т. 

Расчётные данные заносятся в таблицу 4.1. 
 

Таблица 4.1 – Расчётные данные по оценке использования грузовых вагонов 
 

Наименование показателя 
Значение 
показателя, 

всего 

В т. ч. по видам сообщений 

транзит экспорт импорт 

внутри-
респуб-
ликан-
ское 

1 2 3 4 5 6 
Объем перевезенного гру-
за, тыс. т 127 753,0   44 397,3   36 465,5   11 890,5   34 999,7   
Среднесуточный пробег 
грузового вагона, км 387,9   466,4   388,3   538,6   158,1   
Статическая нагрузка ва-
гона, т 62,6     67,4   68,1   65,2   
Динамическая нагрузка 
вагона, т 46,4   46,4         
Отношение порожнего 
пробега вагона к гружёному 0,835   0,412   0,480   0,370   0,190   
Рабочий парк вагонов 2 209,3   956,8 541,0 174,6 536,8 

 
Вагоно-километры груженого пробега: 

  км.;вагмлн3,4461000/4,466
4,46

3,44397

тргргр  sn  
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  км.;вагмлн1,2101000/3,388
4,67

5,36465

эгргр  sn  

  км.;вагмлн0,941000/6,538
1,68

11890

игргр  sn  

  км.;вагмлн9,841000/1,158
2,65

7,34999

мгргр  sn  

Суммарно по транспортной организации: 

  км.;вагмлн3,8359,840,941,2103,446
общгргр  sn  

 

Ваго но -ки ло м етр ы по р о жнего  пр о бега :     

  км.вагмлн9,1833,446412,0
трпорпор 
t

sn  

  км.вагмлн8,1000,21048,0
эпорпор 
t

sn  

  км.вагмлн8,340,94370,0
ипорпор 
t

sn  

  км.вагмлн1,169,84190,0
мпорпор 
t

sn  

  км.вагмлн6,3351,168,348,1009,183
общпорпор 
t

sn  

 

Ваго но -ки ло м етр ы  о бще го   пр о бега :  
 

  9,11706,3353,835
ноо 
t

sn  млн вагкм. 

Полученные данные заносятся в таблицу 4.2. 
 

Таблица 4.2 – Итоги расчёта оценочных показателей использования                 

грузовых вагонов по пробегу 
 

Наименование показателя 

Значение 

показателя, 

всего 

В т. ч. по видам сообщений 

транзит экспорт импорт 

внутрирес-

публикан-

ское 

1 2 3 4 5 6 

Вагоно-километры про-

бега, млн: 
          

гружёного 835,3   446,3   210,1   94,0   84,9   

порожнего 335,6   183,9   100,8   34,8   16,1   

общего 1 170,9   630,1   310,9   128,8   101,0   

Оценка, % 0,22   0,22   0,30   0,19   0,00   
 

По данным таблицы 4.2 можно делать заключение об эффективности использо-

вания грузовых вагонов в целом и по видам сообщений. 

Результативность использования грузового вагона по временно́му 

фактору:  

– вагоно -часы :  
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
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двгр

н

опгр
,          (4.4) 

где  
t

tn
ндвгр – вагоно-часы в движении;  

t
tn

нпсгр – вагоно-часы простоя 

вагонов на промежуточных станциях;  
t

tn
нтехгр – вагоно-часы простоя ва-

гонов грузового парка на технических станциях;  
t

tn
нгргр – вагоно-часы 

простоя под грузовыми операциями. 
Вагоно-часы в движении рассчитываются делением вагоно-километров 

общего пробега вагонов грузового парка на техническую скорость движения 

грузовых поездов:  

   
гр
техн

ноо

ндвгр
v

sn
tn

t
t 

  ,                                    (4.5) 

где  
tsn ноо  вагоно-километры общего пробега (отчётная величина); 

гр

технv  техническая скорость движения грузовых поездов, принимаются из 

графика движения поездов (ДО-12), км/ч. 

Вагоно-часы простоя вагонов на станциях: 

 промежуточных  
 

              
гр
техн

ноо

гр
уч

ноо

нпсгр
v

sn

v

sn
tn

tt
t 

  ,                            (4.6) 

 

где гр

учv   участковая скорость движения грузовых поездов, принимаются из 

отчета по графику движения поездов, км/ч;  

 технических: определяются  умножением количества вагонов, следу-

ющих через эти станции с переработкой и без переработки, на соответству-

ющую норму простоя:  
 

     
s

s

ttttt
tntntn

1
спсптртрнтехгр ,                         (4.7) 

где 
tnтр  количество транзитных вагонов грузового парка, проследовавших 

технические станции рассматриваемого полигона без переработки, ваг., 
тр

динтртр / PPnt  ; tnсп  количество вагонов грузового парка, проследовавших 

технические станции с переработкой за учетный период  t; ttтр , ttсп  продол-

жительность простоя вагона на технической станции при следовании через 

неё с переработкой и без переработки за учетный период  t, ч. 
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 под грузовыми операциями: определяем  умножением количества ваго-

нов, погруженных и выгруженных на всех станциях железной дороги, на 

соответствующую норму простоя: 

  












 м

ст

м

э

ст

э

и

ст

и
гонгргр 2

P

P

P

P

P

P
ttn

t
,                             (4.8) 

где гоt   продолжительность простоя вагона под грузовыми операциями, ч. 

В количество грузовых вагонов, следующих через станцию с переработ-

кой, включают транзитные, перерабатываемые через сортировочную горку,  

поступающие под выгрузку и подаваемые под погрузку: 

      
м

ст

м

э

ст

э

и

ст

и

тр

дин

тр

техсп 622
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P

P

P

P

P
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P
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

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
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


 ,                  (4.9) 

где техk  количество технических станций в границах дороги; 

Количество  погр уженных и выгр уженных ваг онов  
 

                   













 м

ст

м

э
ст

э

и
ст

и

нгр 2
P

P

P

P

P

P
n

t .                           (4.10) 

 

Приме р  4.2. Анализ использования вагонов по продолжительности экс-
плуатации. 

 

Требуется: выполнить анализ использования вагонов по продолжительности экс-
плуатации. 

Исходные данные принимаются из таблицы 4.2: 

– вагоно-километры общего пробега; 

– техническая скорость движения грузового поезда  (принимается студентом са-

мостоятельно в диапазоне ч./км00,62...00,52гр
техн v ). В нашем примере принимает-

ся 87,52гр

техн v км/ч; 

– участковая скорость движения грузового поезда  (принимается студентом са-

мостоятельно в диапазоне ч/км00,50...00,28гр
уч.v ). В нашем примере принимается 

ч;/км16,46гр
уч.v  

– продолжительность простоя грузового вагона на технической станции без пе-

реработки (принимается студентом самостоятельно в диапазоне ч;5,2...20,1тр 
tt ). В 

нашем примере принимается ч;81,1тр 
tt  

− количество технических станций в границах дороги ;21,3тех k  
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− продолжительность простоя вагона грузового парка на технической станции при 
следовании через неё с переработкой (принимается студентом самостоятельно в диа-

пазоне ч00,18...00,12сп 
tt ). В нашем примере принимается ч;29,14сп 

tt   

− продолжительность простоя вагона под одной грузовой операцией (принима-

ется студентом самостоятельно в диапазоне ч5,21...5,14сп 
tt ). В нашем примере 

принимается ч.74,19го 
tt  

 

Порядок расчётов. 
1 Вагоно-часы в движении:  

  ч.вагтыс.49,221461000
87,52

9,1170
ндвгр 
ttn   

2 Вагоно-часы простоя вагонов на промежуточных станциях  

  ч.вагтыс.53,6211000)
16,46

9,1170

87,52

9,1170
(нпсгр 

ttn  

 

3 Вагоно-часы простоя на технических станциях: 
− количество транзитных вагонов грузового парка, проследовавших технические 

станции без переработки,  

3,27534,46/127753тр tn  тыс. ваг.; 

с переработкой − 

7,10886
2,65

7,34999
6)

1,68

5,11890
2

4,67

5,36465
2

4,46

3,44397
(21,3cп tn тыс. ваг. 

Итоговое значение вагоно-часов простоя на технических станциях 
 

    ч.вагтыс.47,49831000/29,147,1088681,13,2753
нтехо 
t

tn  
 

4 Вагоно-часы простоя под грузовыми операциями 

  ч.вагтыс.8,34299
2,65

7,34999
2

1,68

11890

4,67

5,36465
74,19

нгргр 









t
tn  

5 Суммарные вагоно-часы 
 

  7,2176218,3429933,1555700,560549,22146
нопгр 
t

tп млн вагч. 

По результатам расчётов строится диаграмма долевого распределения вагоно-
часов по функциональному признаку (рисунок 4.1). 
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Из приведенной диаграммы видно, что наибольшая часть оборота грузового ва-
гона приходится на его простой на технической станции с переработкой (71,5 %).   

 

Произво дительность  вагона  является важнейшим интегрирующим 
качественным показателем использования вагонов грузового парка и пред-
ставляет собой количество тонно-километров нетто, приходящихся на один 
грузовой вагон эксплуатационного парка в сутки: 

  о
пор

один1/
в

1о 



tt

tt
s

sP
W ,                                       (4.11) 

где tPдин  динамическая нагрузка вагона рабочего парка за учетный период 

 средняя нагрузка, приходящаяся на один вагон (или ось) рабочего парка за 

период их пробега в груженом и порожнем состояниях; tsо  среднесуточ-

ный пробег рабочего вагона, км; о
пор  коэффициент порожнего пробега 

вагонов грузового парка. 
 

Приме р 4.3. Анализ производительности грузовых вагонов. 
 

Требуется: выполнить анализ производительности грузовых вагонов. 
Исходные данные: принимаются из таблицы 4.2.  
Расчётные данные:  

 динамическая нагрузка вагона т4,46дин 
tP ; 

 среднесуточный пробег рабочего вагона 9,387о ts км; 

 коэффициент порожнего пробега вагонов грузового парка .835,0о
пор   

Порядок расчётов. 
1 Определяем расчётную производительность вагона (в сутки): 

  км.т2,8079
835,01

9,3874,461/
в о







tt
s

W   

2 Рассчитываем существующую производительность грузового вагона по дан-
ным таблицы Б.4.1: 

км.т1,5920
835,01

9,2324,38
сущ 




W  

3 Определяем динамику изменения производительности грузового вагона: 

1 

4 

2,3 % 2 3 

71,5 % 

15,8 % 10,2 % 

Рисунок 4.1 – Долевое распределения 
оборота вагона по функциональному 

признаку: 
1 – в движении; 2 – простоя при прохождении 
технических станций без переработки; 3 – на 

технических станциях с переработкой;  
4 – нахождении под грузовыми операциями 
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км.т1,38871,59202,9807сущ W  

Выводы: по отношению к фактическому значению производительности грузового 
вагона его производительность возросла на 3887,1 т·км.  

 
4.2.2 Пассажирские вагоны 
 

Эффективность использования пассажирских вагонов оценивается по 
следующим показателям: среднесуточный пробег вагона, производитель-
ность вагона, продолжительность коммерческой эксплуатации.  

Среднесуточный пробег  ваго на  пассажирского парка рассчиты-
вают по видам сообщений: 

  
 

пс
уч

н
пспс

пс

j

t
jj

j
nТ

sn
s


 ,                                        (4.12) 

где  
t

jj sn н
пспс  вагоно·км пассажирского парка j-го сообщения,                

                                   
пс

пс

н
пспс

j

jt
jj

Al
sn





 ;                                    (4.13) 

 
пс
jAl  пассажирооборот j-го сообщения; пс

j  средняя населенность 

вагонов j-го сообщения; учТ  период учета, дней; пс
jn  парк вагонов, ис-

пользуемых в конкретном виде сообщения. 
Произво дительность  вагона  определяется количеством пассажиро-

километров, выполняемых в пассажирском вагоне за сутки:  

                                            
 

,
пс

уч

пс

пс

j

j
j

nТ

Аl
W


                                          (4.14) 

 

П р о д о л ж и т е л ь н о с т ь  к о м м е р ч е с к о й  э к с п л у а т а ц и и  в а г о -
н о в  п а с с а ж и р с к о г о  п а р к а  определяет количество вагоно-часов ва-
гонов пассажирского парка, в течение которого он находится на балансе 
железной дороги и используется по видам сообщений: 

                                        бн
псучнпспс 24 nТtn t  ,                                   (4.15) 

 

где 24  количество часов в сутках.  
 

Приме р 4.4. Анализ эффективности использования пассажирских вагонов. 
 

Требуется: выполнить эффективности использования пассажирских вагонов по 
видам сообщения. 

Исходные данные: принимаются из таблицы Б.4.2. В данном примере использо-
ван учебный шифр 8760298. 

Расчётные данные:  
– исходное значение «Пассажирооборот» в таблице Б.4.2 увеличивается на 50, 

умноженное на первые четыре цифры учебного шифра (по графам 2–5); 
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– исходное значение «количество вагонов, используемых для пассажирских пе-
ревозок по видам сообщений» увеличивается на 10, умноженное на первые четыре 
цифры учебного шифра (по графам 2–5); 

– значения остальных показателей оставляются без изменений.  
Порядок расчетов (на примере международного сообщения). 
1 Рассчитываем среднесуточный пробег вагона: 

  км.вагмлн9,14
36

6,1506
н

пс
мгс

пс
мгс 

tsn км;9,141000000
296365

9,41мс
мгс 


s  

В межрегиональном, региональном и городском видах сообщений выполняется 
аналогичный расчёт, а его результаты заносятся в таблицу 4.5. 

 

2 Определяем производительность вагона в международном сообщении: 

км.пас0,139451000000
296365

6,1506пс
мгс 


W  

В межрегиональном, региональном и городском видах сообщений выполняется 
аналогичный расчёт, а его результаты заносятся в таблицу 4.5. 

 

3 Устанавливаем продолжительность коммерческой эксплуатации пассажирских 
вагонов по видам сообщений (например для международного):  

 

  7,18051000/29624365н
пс
мгс

пс
мгс 

ttn тыс. вагч. 
 

В межрегиональном, региональном и городском видах сообщений выполняется 
аналогичный расчёт, а его результаты заносятся в таблицу 4.3. 

 
Таблица 4.3 – Итоги расчетов показателей эффективности использования       

пассажирских вагонов по видам сообщений 
 

Наименование показателя Всего 

В т. ч. на виды сообщений 

между-

народное 

внутриреспубликанское 

межреги-

ональное 

регио-

нальное 

город-

ское 

1 2 3 4 5 6 
1 Пассажирооборот, млн 
пас·км 7477,5 1 506,6 2 931,6 2 961,2 78,0 
2 Населенность пасса-
жирского вагона, чел. 46,5 36,0 42,0 67,0 41,0 
3 Количество используе-
мых вагонов 1081,0 296,0 216,0 543,0 26,0 
4 Скорость движения 
поезда, км/ч 

 

78,3 51,9 60,8 21,4 

5 Вагоно-километры, млн 157,8 41,9 69,8 44,2 1,9 
6 Среднесуточный пробег 
вагона, км 424,2 387,8 885,4 223,0 200,5 
7 Производительность 
вагона, тыс. пас·км 18,6 14,0 37,2 14,9 8,2 
8 Продолжительность 
коммерческой эксплуата-
ции вагона, ч 3 198,1 1 807,8 6 226,5 1 338,7 3 419,2 

 

По результатам расчетов строятся диаграммы распределения показателей ис-
пользования вагонов по видам сообщений (рисунок 4.2). 
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а) 

 

б) 

 

в) 

 

 
Рисунок 4.2 – Распределение показателей 
использования пассажирских вагонов по 
видам сообщений: 1 – общеотраслевое;     

2 – международное; 3 – межрегиональное; 
4 – региональное; 5 – городское; а – сред-
несуточный пробег, км ; б – производитель-

ность, пас·км; в – продолжительность коммер-
ческой эксплуатации, ч 

Из приведенных диаграмм видно, что наиболее эффективно используются пасса-
жирские вагоны в межрегиональном сообщении – среднесуточный пробег 387,8 км, 
производительность 18572,5 пас·км,  продолжительность коммерческой эксплуата-
ции – 1807,8 ч. Менее эффективно используются вагоны в региональном и город-
ском видах сообщения. 

 
4.2.3 Грузовые локомотивы 
 

Эффективность использования грузовых локомотивов оценивается по 

следующим показателям: среднесуточный пробег, продолжительность ак-

тивной эксплуатации, производительность. 

Ср еднес уто ч ный пр о бег  ло ко мо тива  в  гр узо во м  дви ж ен ии  
  

           
 

t
j

t
j

j
MТ

sM
s

уч

оогр 
 ,                                            (4.16) 

где  
t
jsM оо   общий пробег локомотивов грузового движения вида тяги 

в течение учетного периода Туч, локкм,          

 
   

гр

тарн00
гр
0

оо

j

t

t
j

Q

Plsnq
sM





 ,                          (4.17) 

гр
0q   масса тары грузового вагона брутто, т;  

tsn ноо  вагоно-километры 

порожнего пробега;  тарPl  тарифные тонно-километры; гр
jQ  масса грузо-
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вого поезда брутто j-го вида тяги, т; t
jM  эксплуатационный  парк локомо-

тивов вида тяги. 

Продолжительность  эффективной  эксплуатации  локомотивов 

(в движении)  
 

 





уч

оогр)(
j

t
j

v

sM
MT

j
,                          (4.18) 

где 
tsM ноо )(  общий пробег локомотивов грузового движения за учетный 

период  t; уч
jv   участковая скорость движения грузовых поездов по видам 

тяги, км/ч. 

Пр о изво дите ль но сть  л о ко мо тива   работа, выполняемая локомо-

тивом эксплуатируемого парка в среднем за сутки (количество тонно-

километров брутто грузового движения, приходящихся на один локомотив 

за сутки  в среднем за учетный период), т. е. 
 

       
 

,
эк

уч

00
гр

гр

j

t
jj

j
MT

sМQ
W


                               (4.19) 

где 
эк
jM  эксплуатационный парк локомотивов грузового движения (элек-

тровозов или тепловозов). 
 

Приме р 4.5. Анализ эффективности использования локомотивов в грузо-
вом движении. 

 

Требуется: выполнить расчёт эффективности использования локомотивов в гру-
зовом движении. 

Исходные данные: принимаются из таблицы Б.4.3 (графы 2 и 3). В настоящем 
примере используется учебный шифр 8760298. 

Расчётные данные:  
– значение показателей  «Вагоно-километры порожнего пробега» увеличивается на 

значение первой цифры шифра (для электровозов) и второй цифры (для тепловозов), 
умноженные на 10, «Грузооборот»  – на 100,  «Масса грузового поезда брутто»  – на 10; 

– значения показателей «Масса тары грузового вагона», «Эксплуатационный парк 
локомотивов» и «Участковая скорость движения поезда» принимается без изменений. 

Порядок расчетов (на примере электровозной тяги). 
1 Определяем электровозо-километры общего пробега:  

  км.локтыс.9,41421000
3698,0

)9,064036,5567,42
эоо 




t
sM  

2 Находим среднесуточный пробег электровоза: 

км.8,2691000
1,42365

9,4142гр
э 


s  

3 Рассчитываем производительность электровоза: 
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7,997
1,42365

9,41420,3698гр
э 




W т·км. 

4 Устанавливаем продолжительность результативной эксплуатации электровозов: 

ч.2,87
5,47

9,4142
)( гр
э  MT  

Результаты расчётов заносятся в таблицу 4.4. 
 

Таблица 4.4 – Итоговый расчёт показателей эффективности использования  
                        грузовых локомотивов 
 

Наименование показателя 
По всем 

видам тяги 

В т. ч. 

электровозной тепловозной 

1   2 3 

Масса тары вагона, т 24,7   24,7   24,7   

Вагоно-километры порожнего про-
бега, млн 1 407,7 556,6   851,1   

Грузооборот, млн т·км 42 928,1 15 320,4   27 607,7   

Масса грузового поезда брутто, т 2462,0 3 698,0   3 678,0   

Эксплуатационный парк локомоти-
вов, ед. 144,6 42,1   102,6   

Участковая скорость движения поез-
да, км/ч 28,6 47,5   38,2   

Локомотиво-километры, тыс. 11 649,1 4 142,9   7 506,2   

Среднесуточный пробег локомотива, км 220,7   269,8   200,5   

Производительность локомотива, 
тыс. т·км брутто 543,3 997,7 737,6 

Продолжительность эффективной 
эксплуатации локомотива, тыс. ч 407,8 87,2 196,5 

 

Из приведенной таблицы видно, что среднесуточный пробег электровозов выше, 

чем у тепловозов (269,8 и 200,5 км). У электровозов также выше производитель-

ность на 260,1 тыс. т·км брутто (997,7–737,6). Продолжительность эффективной 

эксплуатации выше у тепловозов, что связано с более высоким их количеством в 

эксплуатационном парке. 

 
4.2.4 Пассажирские локомотивы 

 

Эффективность использования локомотивов в пассажирском движении 

оценивается по следующим показателям: среднесуточный пробег, продол-

жительность активной эксплуатации, производительность. 

Среднесуточный пробег  
 

 
,

пс
уч

лппспс

j

t
j

j
MТ

sM
s


                                  (4.20) 
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где  
t
jsM лппс   линейный пробег локомотивов пассажирского движения 

вида тяги с учетом одиночного следования в течение учетного периода Туч, 

локкм; пс
jM  эксплуатационный парк пассажирских локомотивов вида тяги, 

 
 

,
пс

пспс

лппс

j

jt
j

т

sn
sM


                                    (4.21) 

  j
sn пспс  вагоно-километры пассажирского движения локомотивной тя-

ги;   jАl  пассажирооборот, выполненный видом тяги; пс
j  населен-

ность пассажирских вагонов, пас.; пс
jт  длина состава пассажирского поез-

да по видам тяги, ваг.;         

   
пспспс

j

j

j

Аl
sn





 .                                     (4.22) 

Продолжительность  эффективной  эксплуатации  локомотивов:  
 

 
,)(

уч

лппспс



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j

t
j
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sM
MT

j
                                (4.23) 

где уч
jv   участковая скорость движения грузовых поездов по видам тяги, км/ч. 

Пр о изво дите ль но сть  л о ко мо тива   работа, выполняемая локомо-

тивом эксплуатируемого парка в среднем за сутки (количество тонно-

километров брутто пассажирского движения, приходящихся на один локо-

мотив за сутки  в среднем за учетный период), т. е. 
 

  
 
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лппс
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sMQ
W


                                   (4.24) 

где 
пс
jM  эксплуатационный парк локомотивов пассажирского движения 

(электровозов или тепловозов). 
 

Приме р  4.6. Анализ эффективности использования локомотивов в пасса-
жирском движении. 

 

Требуется: выполнить расчёт эффективности использования локомотивов в пас-
сажирском движении. 

Исходные данные: принимаются из таблицы Б.4.3 (столбцы 4 и 5). В настоящем 
примере используется учебный шифр 8760298. 

Расчётные данные:  
– значение показателей «Пассажирооборот» увеличивается на значение первой 

цифры шифра (для электровозов) и второй цифры (для тепловозов), умноженные на 
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100, «Масса пассажирского поезда  брутто» – на 10, «Населенность пассажирского ва-
гона» – на значение шифра; 

– значения остальных показателей принимаются без изменений. 
Порядок расчетов (на примере электровозной тяги). 
1 Определяем среднесуточный пробег электровоза в пассажирском движении: 
– вагоно-километры – 

  8,45
2,43

9,1979
эпспс  sn млн; 

– электровозо-километры линейного пробега  – 

  1,54561000
4,8

8,45
лппс 

t
jsM тыс. 

– среднесуточный пробег электровоза – 

км.4,6151000
29,24365

1,5456пс
э 


s  

2 Рассчитываем производительность электровоза: 
 

4,329
29,24365

3,5351,5456пс
э 




W т·км. 

3 Находим продолжительность результативной эксплуатации электровозов: 

7,69
3,78

1,5456
)( пс
э  MT тыс. ч. 

Результаты расчётов заносятся в таблицу 4.5. 
 

Таблица 4.5 – Итоговый расчёт показателей эффективности использования  
                       пассажирских локомотивов 

 

Наименование показателя 
По всем 

видам тяги 

В т. ч. 

электровозной тепловозной 

1  2 3 4 

Пассажирооборот, млн км 4 266,8 1979,9 2286,9 

Населенность вагона, чел. 24,2 43,2 29,4 

Средняя длина состава поезда, ваг. 9,1 8,4 9,7 

Эксплуатационный парк локомотивов, ед. 117,0 24,29 92,67 
Масса пассажирского поезда брутто, т 297,7 535,3 347,9 

Участковая скорость движения поезда, км/ч 65,1 78,3 51,9 
Вагоно-километры, млн 176,3   45,8   77,8   

Локомотиво-километры, тыс. 19 482,2   5 456,1   8 019,1   
Среднесуточный пробег локомотива, км 456,4   615,4   237,1   
Производительность локомотива, тыс.       
т·км брутто 135,9 329,4 82,5 
Продолжительность эффективной эксплуа-
тации локомотива, тыс. ч 299,3 69,7 154,5 

По результатам анализа можно сделать следующие выводы: 1) вагоно-
километры пассажирского движения тепловозной тяги намного выше, чем электро-
возной (77,8 млн у тепловозной против 45,8 млн у электровозной), что означает бо-
лее высокую стоимость тягового обслуживания пассажирских перевозок, так как 
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электровозная тяга дешевле; среднесуточный пробег электровозов выше (615,4 км), 
чем тепловозов (237,1 км), что говорит о более интенсивной их эксплуатации в пас-
сажирском движении; производительность электровозов (329,4 тыс.) также намного 
превышает этот показатель у тепловозов (82,5 тыс.). 

 
4.2.5 Автомобили 
 

Анализ эффективности использования автомобилей проводится по 

следующим показателям: пробегам, продолжительности эксплуатации, 

коэффициенту использования, производительности. 

Оценка использования автомобилей по пробегу предусматривает 

расчет автомобиле -километров : 

– общего пробега: 

       t
jj

t
jj

t
jj smsmsm аг

порпор
аг

гргр
аг

аа ,                         (4.25) 

где  
t

jj sm аг
гргр – автомобиле-километры груженого пробега в j-м виде со-

общения, км;  
t

jj sm аг
порпор – автомобиле-километры порожнего пробега в 

j-м виде сообщения, км; 

– груженого пробега:  

   
а
мг

а
мг

а
мг

а
гр

а
гр

а
гр

а
вг

а
вг

а
вг

а
э

а
э

а
э

а
и

а
и

а
и

аг
гргр

q

sР

q

sР

q

sР

q

sР

q

sР
sm t

jj
,  (4.26) 

где а

иР , а

эР , а

вгР , а

грР , а

мгР – объем перевезенного груза: импортного, экспорт-

ного, во внутрирайонных, внутригородских и междугородных перевозках, т;       
а
иs , а

эs , а
вгs ,

а
грs , а

мгs – средняя дальность перевозки одной тонны груза в соот-

ветствующем виде сообщения, км; а
иq , а

эq , а
вгq , а

грq , а
мгq – среднестатистиче-

ская грузоподъемность автомобиля по видам сообщений, т; 

– порожнего пробега:  

     t
jjj

t
jj smSm аг

гргрпор
аг

порпор β ,                             (4.27) 

где 
порβ j – коэффициент порожнего пробега автомобиля в j-м виде сообщения. 

 

Анализ использования автомобилей по продолжительности 

эксплуатации предусматривает  расчёт автомобиле -часов : 

– в движении: 

   
а

аг
аа

дв
аа

j

t
jjt

jj
v

sm
tm


 ,                                       (4.28) 
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где  
t

jjsm аг
аа – автомобиле-километры общего пробега в j-м виде сообще-

ния; а

jv – среднестатистическая скорость движения автомобиля в  j-м виде 

сообщения, км/ч; 

– коммерческого (оплаченного клиентом) простоя:  
 

           tt

jj

t

jj

t

jj

t

jj tmtmtmtmtm аг

птс

эи

птс

эиаг

рмрм

аг

тото

аг

гого

аг

пппп ,  (4.29) 
 

где  
t

jj tm аг

гого – простой автомобилей под грузовыми операциями в j-м 

виде сообщения;  
t

jj tm аг

тото – простой автомобиля при выполнении техни-

ческого обслуживания;  
t

jj tm аг

рмрм – суммарный простой автомобиля при 

выполнении текущего ремонтов различного вида в условиях эксплуатаци-

онного предприятия;   

ttm аг

птс

эи

птс

эи – суммарный простой автомобилей на 

пограничных переходах при выполнении перевозок импортно-экспортных 

грузов; 

– под грузовыми операциями:  

  го

а

а

аг

гого

j

j

jt

jj t
q

Р
tm  ,                                       (4.30) 

где а

jР – количество перевезенных тонн груза в j-м виде сообщения, т;      

а

jq – среднестатистическая грузоподъемность автомобиля, используемого в 

j-м виде сообщения, т;  го

jt – продолжительность простоя автомобиля под 

грузовыми операциями, ч; 

– при выполнении технического обслуживания: количество автомобилей, 

используемых для перевозок грузов по конкретному виду сообщения 

 
 

;19202/
)1(

а

аг
аапор.

а 





j

t
jjj

j
v

sm
m                                (4.31) 

 

  тоа
аг

тото
jj

t
jj tmtm  ,                                       (4.32) 

где  
t

jjtm аг
аа – автомобиле-часы в движении в j-м виде сообщения;                

то

jt – продолжительность проведения технического обслуживания автомо-

биля, используемого в j-м виде сообщения, ч;  

– при выполнении текущих ремонтов:  

  тра
аг

тртр
jj

t
jj tmtm  ,                                   (4.33) 

рм

jt – продолжительность проведения текущего ремонта автомобиля, ис-

пользуемого в j-м виде сообщения, ч; 
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– на пограничных переходах при выполнении перевозок импортно-

экспортных грузов: 

      

ttt tmtmtm аг

птс

пор

птс

э-иаг

птс

гр

птс

э-иаг

птс

эи

птс

эи ,                  (4.34) 

где птс

э-иm – количество автомобилей, используемых для перевозок импортно-

экспортных грузов, птс
пор

птс
гр

птс
э-и mmm  : груженых – 

а
э

а
э

а
и

а
иптс

гр
q

Р

q

Р
m  ; порожних – 

птс
гр

птс
пор

птс
гр β mm  ; птс

грt – простой груженых автомобилей на пограничных пере-

ходах при выполнении погранично-таможенных операций, ч; птс

порt – простой 

порожних автомобилей на пограничных переходах при выполнении погра-

нично-таможенных операций, ч.; 

– непроизводительного простоя (продолжительность нахождения авто-

транспорта в межтехнологическом простое). Расчет выполняется как разни-

ца между общим годовым ресурсом времени автомобиля соответствующей 

марки, продолжительностью нахождения автомобиля в движении и произ-

водительных простоях, т.е. 

         t
jj

t
jj

j

jt
jj tmtm

q

Р
tm аг

пппп
дв

аа

а

а

аг
нпа 24 ,                    (4.35) 

где 24 – количество часов в сутках, ч; а

jР – количество перевезенных тонн 

груза в j-м виде сообщения, т; а

jq – среднестатистическая грузоподъемность 

автомобиля, используемого в j-м виде сообщения, т;  
t

jj tm аг

пппп
– автомо-

биле-часы производительного (оплаченного клиентом) простоя, ч. 

Коэффициент использования автомобилей 

  
 
 

.α

общ.
аа

дв
аа

пр






t
jj

t
jj

j
tm

tm
                                       (4.36) 

 

Производительность автомобилей, используемых в различных видах 

сообщений, рассчитывается в эксплуатационных и денежных измерителях: 

– в  эксплуатационных измерителях  – количество тонно-кило-

метров, приходящихся на один автомобиль: 

а

агэи
)(

ρ
j

t

jj

j
m

lP
 ,                                         (4.37) 

где 
t

jjlP аг)( – тонно-километры, выполненные в j-м виде сообщения;                   

а

jm – количество автомобилей, использованных в j-м виде сообщения; 
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– в  денежных измерителях  – объем выручки, приходящийся на один 

автомобиль, работающий в j-м виде сообщения: 

а

агфинρ
j

t

j
m

f
 ,                                            (4.38) 

где 
tfаг – выручка, полученная от перевозок в j-м виде сообщения: 

а

аг jj

t еPf  , а

jе – фрахтовая ставка за одну тонну груза, перевезенную в j-м 

виде сообщения.   
 

Приме р 4.7. Анализ эффективности использования автомобилей. 
 

Требуется: выполнить расчет эффективности использования автомобилей по ви-

дам сообщений. 

Исходные данные: принимаются из таблицы Б.4.4 (столбцы 2 – 6). В настоящем 

примере используется учебный шифр 8760298. 

Расчётные данные:  

– значение показателей «Объемы перевозок грузов» увеличивается на значение 

всех цифр шифра, умноженные на 100, «Коэффициент порожнего пробега автомоби-

ля» и «Среднестатистическая скорость движения автомобиля» – на 0,01; 

– остальные значения показателей принимаются без изменений.  

Расчетные данные заполняются в таблице 4.8. 

Порядок расчета (на примере перевозок экспортных грузов).  

1 Определяем общий пробег автомобилей: 

– в груженом состоянии – 

  8,2437
10001,38

95797053
аг

гр
э

гр
э 






tsm тыс. км; 

– в порожнем состоянии – 

  км;тыс.1,8588,2437352,0аг
пор
э

пор
э 

tsm
 

– суммарный –  

  9,32051,8588,2437об.
а
э

а
э 

tsm тыс. км. 

2 Рассчитываем эксплуатационный парк автомобилей, используемых в перевоз-

ках по видам сообщений: 

;ед.03.2219202/
67,52

9,3295)352.01(а
э 


m  

 

3 Определяем показатели продолжительности эксплуатации автомобилей по эле-

ментам технологического процесса: 

– в движении – 

     6,62
67,52

9,3205
дв

а
э

а
э ttm тыс. ч; 

 

– коммерческого (оплаченного клиентом) простоя:  

под грузовыми операциями – 
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  6,1016,4
10001,38

97053
аг

го
э

го
э 




ttm тыс. ч; 

при выполнении технического обслуживания – 

  8,01000/6,3703,22аг
то
э

то
э 

ttm тыс. ч; 

– при выполнении текущих ремонтов: 

  8,11000/6,3703,22аг
тр
э

тр
э 

ttm тыс. ч; 

– на пограничных переходах:  

груженых –  

  5,969,37
10001,38

97053
гр

птс
э

птс
э 




ttm тыс. ч; 

порожних – 

  1,91,10
10001,38

97053
352,0пор

птс
э

птс
э 




ttm  тыс. ч; 

суммарно на пограничных переходах – 

  6,1051,95,96об.
птс
э

птс
э 

ttm тыс. ч; 

– суммарные автомобиле-часы коммерческого простоя 

  9,4016,1058,2028,956,10аг
пп
э

пп
э 

ttm тыс. ч; 
 

– внепроизводственный простой автомобилей – 

  2,301000000/)352,01(
1,38

97053
36524аг

нп
э

а
э 

ttm тыс. ч. 

4 Рассчитываем коэффициент использования автомобиля:  

%.11,58100
7,107

6,62
α

пр
j

 

5 Определяем производительность автомобилей: 

– в эксплуатационных измерителях (в сутки) – 

8,459
03,22365

95797053
ρэи

э 



 т·км; 

– в денежных измерителях – 

67,2611
03,22365

4,21697053
ρфин

э 



 руб. 

Расчёт выполняется либо по одному виду сообщения (по заданию преподавате-

ля) или для всех. Результаты расчетов заносятся в таблицу 4.6. 
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Таблица 4.6 – Результаты расчета эффективности использования автомобилей 
 

Наименование показателя 

Международное Внутриреспубликанское 

импорт экспорт 
междуго-

родное 

межрай-

онное 

город-

ское 

1 2 3 4 5 6 

Исходные данные 
Объемы перевозок, т 24320 97053 52055 34456 61621 
1 Средняя дальность перевоз-
ки 1 т груза, км 831 957 245 108 16 
Среднестатистическая грузо-
подъемность автомобиля, т  29,3 38,1 2,1 1,5 0,9 
Коэффициент порожнего 
пробега автомобиля 0,454 0,352 0,551 0,342 0,644 
Скорость движения автомо-
биля, км/ч  52,68 52,67 43,46 27,6 17,42 
Простой автомобиля под 
грузовыми операциями, ч 2,3 4,16 2,17 1,28 1,11 
Простой автомобиля при 
выполнении технического 
обслуживания, ч 37,7 37,6 73,5 64,8 48,8 
Простой при выполнении 
текущих ремонтов, ч 79,7 79,6 57,9 48,9 42,3 
Простой автомобиля при 
пересечении границы, ч:         

груженого 38 37,9    
порожнего 10,2 10,1       

Фрахтовые ставки, дол. 143,2 216,4 114,8 81,6 27,4 
Расчётные данные 

Общий пробег автомобилей, 
тыс. км 1 002,9   3 295,9   9 419,4   3 329,3   1 801,0   
В т. ч.: груженый  689,8   2 437,8   6 073,1   2 480,8   1 095,5   

         порожний  313,2   858,1   3 346,3   848,4   705,5   
Эксплуатационный парк 
автомобилей 7,21 22,03 87,54 42,16 44,26 
Автомобиле-часы, тыс., всего 67,8   107,7   623,9   426,9   1 171,3   
В т. ч.: в движении 19,0   62,6   216,7   120,6   103,4   

          в простое: 38,1   14,9   70,4   36,3   81,9   
коммерческом, всего 2,8   13,2   65,3   34,2   80,0   

В т. ч. при выполнении:  
    грузовых операций 1,9   10,6   53,8   29,4   76,0   

технического обслуживания 0,3   0,8   6,4   2,7   2,2   
текущих ремонтов 0,6   1,8   5,1   2,1   1,9   
на пограничных переходах: 35,4   105,6   0,0   0,0   0,0   

В т. ч.: груженых  31,5   96,5   0,0   0,0   0,0   
         порожних 3,8   9,1   0,0   0,0   0,0   

Продолжительность непроиз-
водственного простоя, тыс. ч 10,6   30,2   336,8   270,0   986,0   
Коэффициент использования, % 28,10   58,11   34,74   28,25   8,83   
Производительность: 

     в  эксплуатационных изме-
рителях, т·км: 270,8   459,8   3,4   3,4   3,4   
в денежных, руб. 1323,6 2611,7 187,0 182,7 104,5 
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Для получения сравнительной оценки показателей использования автомобиля 
по продолжительности эксплуатации по элементам затрат времени строится 
диаграмма (рисунок 4.3). 

 

  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Из приведенной диаграммы 

видно, что значительную долю продолжительности эксплуатации автомобиля при 
выполнении перевозки экспортных грузов занимает простой (коммерческий) под 
грузовыми операциями, в текущем обслуживании и ремонтах (56 %). Также 
значительным является процент непроизводительного простоя автомобиля (28 %), 
который относится к резервам повышения эффективности использования 
автомобиля. 

 
4.2.6 Автобусы 
 

Эффективность эксплуатации автобусов оценивается по следующим 
показателям: среднесуточному пробегу, времени эксплуатации по 
технологическим элементам.  

Оценка использования автобусов  по  про бегу: 
– автобусо-километры коммерческого пробега:  

   
авпс

авав

α j

jjt
jj

sА
sm ,                                     (4.39) 

где jА – количество перевезенных пассажиров по видам сообщений: в меж-

дународном, междугороднеом, пригородном, внутригородском, чел.; js – 

среднестатистическая дальность поездки пассажира в соответствующем 

виде сообщения, км; 
авα j – среднестатистическая населенность автобуса по 

видам сообщений, чел.; 
– среднесуточный пробег:  

 
ав

пс
ававав

сут
τ

j

t
jjj

j
m

sm
s


 ,                                     (4.40) 

где 
авτ j – коэффициент приведения временных параметров по видам сооб-
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Рисунок 4.3 – Диаграмма 

распределения продолжительности 
эксплуатации автомобилей: 
1 – в движении; 2 – оплаченный 
(коммерческий) простой; 3 – 
непроизводительный простой 
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щения: международного – 0,1τав j ; междугороднего – 0,2τав j , пригород-

ного – ;52τав j  внутригородского – 8τав j ;  
t

jj sm пс
авав

– автобусо-

километры коммерческого пробега в соответствующем виде сообщения;              
ав
jm – количество использованных автобусо-рейсов для перевозки пассажи-

ров в соответствующем виде сообщения, 
авав α/ jjj Аm  . 

Эксплуатируемый парк автобусов, использованных для перевозки пас-
сажиров по видам сообщений, 

   
19202

пс
кпкп

дв
авав

ав







t

jj
t

jj

j

tmtm
m .                           (4.41) 

Автобусо-часы в движении  

   
ав

пс
авав

дв
авав

j

t
jjt

jj
v

sm
tm


 ,                                   (4.42) 

где  
t

jj sm пс
авав

– автобусо-километры общего пробега в j-м виде сообще-

ния; 
ав
jv – среднестатистическая скорость движения автобуса в j-м виде со-

общения, км/ч. 
Автобусо-часы производительного (оплаченного пассажиром) простоя  

 

           tt
jj

t
jj

t
jj

t
jj tmtmtmtmtm аг

птс
эи

птс
эипс

рмрм
пс

тото
пс

пвпв
пс

кпкп ,  (4.43) 
 

где  
t

jj tm пс

пвпв
– простой автобусов под посадкой и высадкой пассажиров в j-м 

виде сообщения на промежуточных и конечных остановках, ч;  
t

jj tm пс

тото
– 

простой автобуса при выполнении технического обслуживания, ч;  
t

jj tm пс

рмрм
– 

простой автобуса при выполнении текущих ремонтов различного вида в усло-

виях эксплуатационного предприятия, ч;  
ttm пс

птс

а

птс

а – простой автобусов 

на пограничных переходах при выполнении международных перевозок пас-
сажиров, ч. 

Простой автобусов под посадкой и высадкой пассажиров в j-м виде со-
общения на промежуточных и конечных остановках  

  t

jjj
t

jj ttmtm
пс

промнкав
пс

пвпв )(  ,                      (4.44) 

где 
ав
jm – количество использованных автобусо-рейсов для перевозки пас-

сажиров в соответствующем виде сообщения; 
нк

jt – нормативная продолжи-

тельность простоя автобусов на начальном и конечном пунктах маршрута 

(посадки и высадки пассажиров) в j-м виде сообщения, ч; 
пром

jt – среднеста-
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тистическая продолжительность простоя автобусов на промежуточных 
пунктах маршрута (посадки и высадки пассажиров на промежуточных оста-
новках) в j-м виде сообщения, ч.  

Продолжительность простоя автобуса при выполнении технического об-
служивания 

   
то

то

пс
авав

пс
тото

j

j

t
jjt

jj t
t

tm
tm





 ,                           (4.45) 

где  
t

jj tm аг
авав

– часы коммерческого движения автобуса в j-м виде сооб-

щения, ч; 
то

jt – периодичность проведения технического обслуживания 

автобуса, используемого в j-м виде сообщения, ч; 
то

jt – продолжительность 

проведения технического обслуживания автобуса, используемого в j-м виде 
сообщения, ч. 

Суммарный простой автобуса при выполнении текущих ремонтов раз-
личного вида в условиях эксплуатационного предприятия 

     
рм

рм

пс
авав

пс
рмрм

j

j

t
jjt

jj t
L

sm
tm





 ,                           (4.46) 

где  
t

jj sm пс
авав

– автобусо-километры коммерческого пробега в j-м виде 

сообщения, км; 
рм

jL – периодичность проведения текущего ремонта авто-

буса, используемого в j-м виде сообщения, ч; 
рм

jt – продолжительность про-

ведения текущего ремонта автобуса, используемого в j-м виде сообщения, ч. 
Суммарный простой автобусов на пограничных переходах при выполнении 
международных перевозок пассажиров 
 

     tt tmtm пс
птс
имн

птс
имнпс

птс
мн

птс
мн ,                            (4.47) 

где птс
имнm – количество автобусов, используемых для международных пере-

возок пассажиров; птс
имнt – простой автобусов на пограничных переходах при 

выполнении погранично-таможенных операций, ч. 
Автобусо-часы межоперационного простоя оценивают продолжитель-

ность нахождения автотранспорта в межтехнологическом простое. Расчет 
выполняется как разница между общим годовым ресурсом времени автобу-
са соответствующей марки, продолжительностью нахождения автобуса в 
движении и производительных его простоях: 
 

         t
jj

t
jjj

t
jj tmtmmtm пс

опоп
дв

ававав
пс

нпав 24 ,            (4.48) 

где 24 – количество часов в сутках, ч; 
ав
jm – количество автобусо-рейсов, 
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использованных в j-м виде сообщения;  
t

jj tm дв
авав

– автобусо-часы произ-

водительного в движении;  
t

jj tm пс
опоп

– автобусо-часы (оплаченного пас-

сажиром) простоя, ч. 
Коэффициент использования автобусов 
 

  
   

 

 


t
jj

t
jj

t
jj

j
tm

tmtm

рес
авав

пс
опоп

дв
авав

авα ,                        (4.49) 

где  
t

jj tm рес
авав

– годовой технологический ресурс времени автобуса соот-

ветствующей марки   .24 ав
рес

авав
j

t
jj mtm   

Производительность автобусов, используемых в различных видах со-
общений, рассчитывается как техническая, так и коммерческая: 

– в эксплуатационных измерителях – количество пассажиро-километров, 
приходящихся на один автобус: 

ав

псэи
)(

ρ
j

t
jj

j
m

lА
 ,                                      (4.50) 

где 
t

jjlА пс)( – пассажиро-километры, выполненные в j-м виде сообщения;                 

ав
jm – количество автобусов, использованных в j-м виде сообщения; 

– в денежных измерителях – объем выручки, приходящийся на один ав-
тобус, работающий в j-м виде сообщения: 

эи
пс

фин
ρ365ρ j

t
j d ,                                       (4.51) 

где tdпс – тариф от перевозок в j-м виде сообщения.   
 

Приме р 4.9. Анализ эффективности использования автобусов. 
 

Требуется: выполнить расчет эффективности использования автобусов по видам 
сообщений и в целом по автотранспортной организации. 

Исходные данные: принимаются из таблицы Б.4.5. В настоящем примере ис-
пользуется учебный шифр 8760298. 

Расчётные данные:  
– значение показателей «Объемы перевозок пассажиров» увеличивается на значе-

ние всех цифр шифра, умноженные на 100, «Средняя дальность поездки пассажира», 
«среднестатистическая скорость движения автобуса» – на 0,1;  

– значение показателей «Среднестатистическая населенность автобуса» увеличи-
вается на величину цифр шифра;  

– значения остальных показателей принимаются без изменений. 
Расчетные данные вносятся в таблицу 4.9. 
Порядок расчета (на примере международных перевозок пассажиров).  
1 Определяем общий пробег автобусов в международном сообщении:  

  24,18159
40

6,83624,868
пс

ав
ин

ав
ин 




tSm тыс. км; 
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2 Рассчитываем эксплуатационный парк автобусов, используемых в перевозках 
пассажиров в международном сообщении 

26,61)19202(/
2,77

24,18159ав
ин m ед. 

3 Определяем показатели продолжительности эксплуатации автобусов по эле-
ментам технологического процесса в международном сообщении: 

– в движении – 

  22,235
2,77

24,18159
дв

ав
ин

ав
ин ttm тыс. ч; 

 

– коммерческого (оплаченного клиентом) простоя:  
при посадке пассажиров – 

  43,5
40

25,024,868
пс

оп
ин

оп
ин 




ttm тыс. ч; 

 

при выполнении технического обслуживания – 

  21,88
48

1822,235
пс

то
ин

то
ин 




ttm тыс. ч; 

 

при выполнении текущих ремонтов: 

  66,31000
240

4,4824,18159
пс

рм
ин

рм
ин 




ttm тыс. ч; 

на пограничных переходах:  

  87,2833,1
40

24,868
пс

птс
ин

птс
ин 

ttm тыс. ч; 

– суммарные автобусо-часы коммерческого простоя: 
 

  17,12687,2866,321,8843,5пс
кпкп 

t
jj tm тыс. ч; 

– межоперационный простой автобусов 

  1000/)08,01(
40

24,868
36524пс

нпав 
t

jj tm тыс. ч; 

4 Рассчитываем коэффициент использования автобуса в международном сообщении: 

%.89,88100
4524,18159

4024,18159
αпр

ин 



  

5 Вычисляем производительность автобусов: 
– в эксплуатационных измерителях (в сутки) – 

45,32487
26,61365

6,83624,868
ρэи

ин 



 пас·км; 

– в денежных измерителях (за год) – 

76,33202136545,32487028,0ρфин
ин  руб. 

 

Расчёт выполняется либо по одному виду сообщения (по заданию преподавате-
ля) или для всех видов сообщений. Результаты расчетов вносим в таблицу 4.7. 
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Таблица 4.7 – Результаты расчета показателей эффективности использования 

автобусов 
 

Наименование показателя 
Междуна-

родное 

Внутриреспубликанское 
междуго-

родное 
приго-
родное 

городское 

1 2 3 4 5 

Исходные данные 

Перевезено пассажиров, тыс. 868,24 725,04 658,62 109,41 
Средняя дальность поездки пас-
сажира, км 835,8 302,7 48,6 8,8 

Населенность автобуса, пас. 37,08 29,07 29,06 69 
Коэффициент непроизводительно-
го пробега 0,08 0,11 0,07 0,12 

Скорость движения автобуса, км/ч 77,2 46,9 29 21,6 
Простой автобуса при посадке и 
высадке пас., ч 0,25 0,25 0,17 0,13 
Норматив продолжительности 
проведения технического осмотра 
автобуса, ч 18 16 8 12 

Периодичность проведения 
техосмотра автобуса, км 48 48 36 24 
Норматив продолжительности 
проведения текущего ремонта 
автобуса, ч 24,6 18,1 16,36 12,2 
Норматив пробега автобусов меж-
ду текущими ремонтами автобуса, 
тыс. км 240 180 120 80 
Продолжительность нахождения 
автобуса на границе 1,33 0 0 0 

Количество мест в автобусе 45 45 32 100 
Доходные ставки, дол. за 1 пас·км 0,028 0,016 0,028 0,017 

Расчетные данные 

Автобусо-километры, тыс. 19 570,52   7 549,69   1 101,48   13,95   
Количество эксплуатируемых 
автобусов, ед. 303,31   531,79   781,52   73,41   

Автобусо-часы, тыс., всего 1 001,66   1 222,55   412,88   18,86   
В т. ч.: в движении 253,50   160,97   37,98   0,65   

          в простое, всего 526,63   819,06   162,46   2,66   

В т. ч.: при посадке пассажиров 5,85   6,24   3,85   0,21   
          на техническом осмотре 95,06   53,66   8,44   0,32   
         в текущем ремонте 22,31   759,16   150,17   2,13   
         на границе 403,40         

Межоперационный простой 221,53   242,52   212,44   15,56   
Коэффициент использования авто-
бусов 0,82   0,65   0,91   0,69   
Производительность автобусов:         

в эксплуатационных измерите-
лях, пас·км 6 554,91   1 130,67   112,21   35,93   

в денежных, руб. 66991,15 6603,14 1146,80 222,96 
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Для получения сравнительной оценки показателей использования автобусов по 
продолжительности эксплуатации по структурным элементам затрат времени 
строится диаграмма (рисунок 4.3). 

 

 
 

Из приведенной диаграммы видно, что значительную долю 

продолжительности эксплуатации автобусов при выполнении международных 

перевозок пассажиров занимает движение (42 %). Также значительным является 

процент межтехнологического простоя автобуса (36 %), который относится к 

резервам повышения эффективности его использования. 

 
4.3 Маркетинг эффективности  

      транспортной инфраструктуры 
 
 

4.3.1 Железнодорожная инфраструктура 
 

Транспортная инфраструктура рассматривается по видам транспорта. 

При её анализе делается сравнение потребной и наличной мощности эле-

ментов инфраструктуры для освоения прогнозируемого объема транспорт-

ной деятельности. 

Железнодорожная инфраструктура включает (рисунок 4.5): путевое раз-

витие, сеть связи, системы регулирования движением поездов на станциях и 

перегонах, электроснабжения, здания и сооружения, система водоснабжения, 

водоотведения и канализации. По каждому элементу железнодорожной ин-

фраструктуры установлены  показатели  о ценки:  

– в целом – пропускная и провозная способности; 

– пропущенный тоннаж (тонно-километры брутто вагонов и локомоти-

вов, электро- и дизельных поездов);  

– поездо-километры (включая следование одиночных локомотивов и мотор-

вагонных поездов); 

– количество электроэнергии, затраченной на тягу поездов и жизнеобес-

печение транспортных организаций. 

 

 

Рисунок 4.4 – Диаграмма 
распределения продолжительности 
эксплуатации автобусов по 
элементам затрат времени: 
1 – в движении; 2 – оплаченный 
(коммерческий) простой;  
3 – межтехнологический простой 
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Инфраструктура 
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Рисунок 4.5 – Технологическая схема инфраструктуры железнодорожного транспорта 
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В соответствии с выделенными показателями выполняется оценка эф-

фективности железнодорожной инфраструктуры, которая проводится по 

направлениям или участкам: 

– пропускная способность – количество поездов, пропускаемых по огра-

ничивающему перегону железнодорожного участка в сутки; 

– провозная способность – количество тонн груза, перевозимых в год; 

– тонно-километры брутто – тоннаж, пропускаемый по железнодорож-

ному участку за исследуемый период; 

– поездо-километры – количество поездо-километров на участке всех 

видов движения; 

– приведенные тонно-километры – суммарный объём коммерческой ра-

боты (сумма тарифных тонно- и пассажиро-километров). 

Анализ эффективности железнодорожной инфраструктуры выполняется 

в целях определения её возможностей для перевозок грузов и пассажиров по 

отношению к конкурентным видам транспорта. По его результатам опреде-

ляются возможности железной дороги по  наращиванию объемов перевозок 

на своей сети и её конкурентоспособности с автомобильным транспортом: 

1) степень использования пропускных способностей участков 

,1
ж.д.
факт

ж.д.
пл

ж.д.
факт

ж.д.
N

NN 
                                        (4.52) 

где 
ж.д.
фактN , ж.д.

плN  – фактически реализованные и плановые значения пропуск-

ных способностей. 

2) степень использования провозных способностей участков 

,1
ж.д.
факт

ж.д.
пл

ж.д.
факт

ж.д.
Р

РР 
                                       (4.53) 

где ж.д.
фактР , ж.д.

плР  – фактически реализованные и плановые значения провоз-

ных способностей; 

3) анализ объёмных показателей: 

;
)(

)()(
1

ж.д.
факт

ж.д.
пл

ж.д.
факт

кмт
Рl

РlРl 
 

                                       (4.54) 

;
)(

)()(
1

ж.д.
факт

ж.д.
пл

ж.д.
факт

кмпас
Аl

АlАl 
 

                                    (4.55) 

,
)(

)()(
1

ж.д.
факт

ж.д.
пл

ж.д.
факт

кмп
NS

NSNS 
 

                                   (4.56) 
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где ж.д.
факт)(Рl , ж.д.

пл)(Рl  – фактический и плановый грузооборот; ж.д.
факт)(Аl , 

ж.д.
пл)(Аl  – фактический и плановый пассажирооборот; ж.д.

факт)(NS , ж.д.
пл)(NS  – 

фактические и плановые поездо-километры; 

4) уровень доходности от использования инфраструктуры: 

– от грузовых перевозок – 

,
)(

])()[(
1

ж.д.
факт

ж.д.
кмт

ж.д.
пл

ж.д.
факт

ж.д.
кмтгр.

ж.д.
Рld

РlРld



 
                                 (4.57) 

– от пассажирских перевозок – 

,
)(

])()[(
1

ж.д.
факт

ж.д.
кмпас

ж.д.
пл

ж.д.
факт

ж.д.
кмпаспас

ж.д.
Ald

AlAld



 
                               (4.58) 

где ж.д.
кмтd , ж.д.

кмпасd – доходная ставка от выполнения грузовых и пассажирских 

перевозок; ж.д.
факт)(Рl , ж.д.

пл)(Рl  – фактический и плановый грузооборот; 

ж.д.
факт)(Аl , ж.д.

пл)(Аl  – фактический и плановый пассажирооборот. 

По результатам анализа даётся оценка возможности использования же-

лезнодорожного транспорта для дополнительных перевозок. 
 

Приме р 4.10. Анализ эффективности железнодорожной инфраструктуры. 
 

Требуется: выполнить расчет эффективности железнодорожной инфраструктуры 

по параметрам: пропускной и провозной способности, объёмным показателям и до-

ходности. 

Исходные данные: принимаются из таблицы Б.4.6 (столбцы 2 и 3). В настоящем 

примере используется учебный шифр 8760298. 

Расчётные данные:  

– значение показателей: «Пропускная и провозная способности линии» увеличи-

ваются на значение первых двух цифр шифра, «Объемные показатели», «Поездо-

километры» – на значение цифр шифра, умноженные на 10, «Доходные ставки от пе-

ревозок» – 0,001. 

Расчетные данные заносятся в таблицу 4.10. 
 

Порядок расчета.  
 

1 Степень использования пропускных способностей участков 

%.6,96100
58

5658
1ж.д. 


  

 

2 Степень использования провозных способностей участков 

%.1,93100
144

134144
1ж.д. 


  

3 Анализ объёмных показателей: 



144 

 

– по грузообороту – 

%;3,93100
22936

2,2146,229
1кмт 


 

 

– по пассажирообороту – 

;7,87100
6,172

4,1516,172
1кмпас 


 

 

– по поездо-километрам – 

%.0,86100
2,332

6,2852,332
1кмп 


 

 

4 Уровень доходности от использования инфраструктуры: 

– от грузовых перевозок – 

%,8,87100
6,6,229032,0

)2,2146,229(032,0
1гр.

ж.д. 



  

– от пассажирских перевозок – 

%.7,24100
6,172031,0

)4,1516,172(031,0
1пас

ж.д. 



  

Полученные результаты заносятся в таблицу 4.8. 
 

Таблица 4.8 – Оценка эффективности железнодорожной инфраструктуры 
 

Показатели Элемент оценки 

наименование фактические ожидаемые резерв 
эффектив-
ность, % 

1 2 3 4 5 

Пропускная способность, поездов в 

сутки 56 58 2,0  96,6 

Провозная способность, млн т 134 144 10,0 93,1 

Объемные показатели, млн:        

  грузооборот 214,2 229,6 15,4 93,3 

  пассажирооборот 151,4 172,6 21,2 87,7 

Поездо-километры (в год), тыс. 285,6 332,2 46,6 86,0 

Доходные ставки от перевозок, 

дол.:         

  грузовых  0,032 0,034 15,244   

  пассажирских 0,031 0,11 0,952   

Доходность от перевозок, млн дол.: 11,547 26,792 14,292 43,1 

  грузовых  6,854 7,806   

  пассажирских 4,693 18,96   
  

Из приведенной таблицы видно, что у железной дороги на данном направлении 

имеются резервы по всем элементам использования инфраструктуры, но при этом про-

пускная и проводная способности практически исчерпаны (соответственно 96,6 и      

93,1 %). Рост поступления доходов от использования инфраструктуры составил 43,1 %. 
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4.3.2 Автодорожная инфраструктура 
 

На автомобильном транспорте инфраструктура включает: устройства по 

выполнению начально-конечных операций с грузами (логистические тер-

миналы) и пассажирами (автовокзалы и автостанции), коммуникации авто-

мобильных дорог, искусственных сооружений, платных их участков, при-

дорожного сервиса (рисунок 4.6). По каждому элементу транспортной ин-

фраструктуры установлены показатели оценки её функционирования: 

– по начально-конечным операциям – количество погруженных и вы-

груженных тонн грузов, а также находящихся на ответственном их хране-

нии на терминале; количество оправленных пассажиров; 

– по государственной границе – количество её пересекавших граждан и 

транспортных средств; 

– для автомобильных дорог – интенсивность движения автотранспорт-

ных средств;  

– для искусственных сооружений – весовая нагрузка на ось автотранс-

портного средства; 

– доходы, получаемые от использования автодорожной инфраструктуры. 

Анализ функционирования автодорожной инфраструктуры выполняется в 

целях определения её возможностей перевозок грузов и пассажиров по отно-

шению к конкурентным видам транспорта. По его результатам определяются 

возможности автомобильного транспорта по наращиванию объемов перево-

зок на автодорожной сети и её конкурентоспособности с железнодорожным 

транспортом. В процессе анализа производятся следующие расчеты: 

– выполнение плановых показателей по отправлению грузов и пассажи-

ров (определяет уровень привлекательности вида транспорта): 

– по грузовым перевозкам – 

;1
а
факт

а
пл

а
факт

а
р

рр 
                                        (4.59) 

– по пассажирским перевозкам – 

,1
а
факт

а
пл

а
факт

а
а

аа 
                                         (4.60) 

где а
фактр , 

а
плр – фактически реализованные и плановые значения отправления 

грузов автомобильным транспортом; а
факта , а

пла – фактически реализованные и 

плановые значения отправления пассажиров автомобильным транспортом; 

– эффективность складской логистики (определяет уровень загрузки 

складов и объема грузов, находящихся на ответственном хранении): 
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Рисунок 4.6 – Технологическая схема автодорожной инфраструктуры  
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,1
хр
факт

хр
пл

хр
факт

а
р

рр 
                                        (4.61) 

где
хр
фактр , хр

плр – фактически реализованные и плановые значения объёмов 

грузов, находящихся на ответственном хранении. 
3 Интенсивность движения автотранспортных средств на автодорогах 

,1
дв
факт

дв
пл

дв
факт

а
n

nn 
                                        (4.62) 

где дв
фактn , дв

плn – фактически реализованные и нормативные з интенсивности 

движения автотранспортных средств. 
4 Степень использования провозных способностей участков 

,1
а.д
факт

а.д
пл

а.д
факт

а.д
Р

РР 
                                       (4.63) 

где а.д
фактР , а.д

плР  – фактически реализованные и плановые значения провозных 

способностей. 
5 Объёмные показатели: 

;
)(

)()(
1

а
факт

а
пл

а
факта

кмт
Рl

РlРl 
 

                                    (4.64) 

,
)(

)()(
1

а
факт

а
пл

а
факта

кмпас
Аl

АlАl 
 

                                    (4.65) 

где а
факт)(Рl , а

пл)(Рl  – фактический и плановый грузооборот на автомобиль-

ном транспорте; 
а
факт)(Аl , а

пл)(Аl  – фактический и плановый пассажирообо-

рот на автомобильном транспорте. 
6 Уровень доходности от использования инфраструктуры от перевозок: 
– грузовых – 

,
)(

])()[(
1

а
факт

а
кмт

а
пл

а
факт

а
кмтгр

а
Рld

РlРld



 
                               (4.66) 

– пассажирских – 

,
)(

])()[(
1

а
факт

а
кмпас

а
пл

а
факт

а
кмпаспас

а
Ald

AlAld



 
                            (4.67) 

где а
кмтd , а

кмпасd – доходная ставка от выполнения грузовых и пассажирских 

перевозок автомобильным транспортом; а
факт)(Рl , а

пл)(Рl  – фактический и 

плановый грузооборот на автомобильном транспорте; а
факт)(Аl , 

а
пл)(Аl  – фак-

тический и плановый пассажирооборот на автомобильном транспорте. 
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По результатам расчётов делается сравнение полученных значений с 
нормативными и вывод о степени фактического использования автодорож-
ной инфраструктуры, её конкурентоспособности с железнодорожным 
транспортом и необходимости инвестирования в неё. 

 

Приме р 4.11. Анализ эффективности автодорожной инфраструктуры. 
 

Требуется: выполнить расчет эффективности использования автодорожной ин-
фраструктуры по установленным параметрам: отправлению грузов и пассажиров, 
хранению груза, интенсивности движения автотранспортных средств, объемным и 
финансовым показателям. 

Исходные данные: принимаются из таблицы Б.4.6 (столбцы 4 и 5). В настоящем 
примере используется учебный шифр 8760298. 

Расчётные данные:  
– значение показателей: «Интенсивность движения», «Провозная способность ли-

нии» увеличиваются на значение цифры шифра, «Отправлено грузов и пассажиров», 
«Объём груза на хранении» – на значение цифр шифра, умноженные на 0,1, «Объем-
ные показатели» – на 10,  «Доходные ставки от перевозок» – 0,001. 

Расчетные данные заносятся в таблицу 4.11. 
Порядок расчета.  
1 Выполнение плановых показателей по отправлению грузов и пассажиров 

(определяет уровень привлекательности вида транспорта): 
– по грузовым перевозкам – 

%;94,39100
80,32

10,138,32
1а 


  

– по пассажирским перевозкам – 

%.61,57100
3,112

70,643,112
1а 


  

2 Анализ эффективности складской логистики (определяет уровень загрузки 
складов и объема грузов, находящихся на ответственном хранении): 

%.44,33100
8,62

0,218,62
1а 


  

3 Оценка интенсивности движения автотранспортных средств на автодорогах: 

%.93,82100
0,164

0,1360,164
1а 


   

4 Степень использования провозных способностей участков: 

%.10,91100
1,19

4,171,19
1а 


  

5 Анализ объёмных показателей: 

%;31,63100
3,853

2,5403,853
1а

кмт 


 
 

%.74,63100
6,1028

6,6556,1028
1а

кмпас 


 
 

6 Уровень доходности от использования инфраструктуры: 
– от грузовых перевозок – 

,%0,71100
3,853041,0

2,540046,03,853041,0
1гр

а.д 



  
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– от пассажирских перевозок – 

.%9,49100
6,1028069,0

6,655054,06,1028069,0
1пас

а.д 



  

Полученные результаты заносятся в таблицу 4.9. 
 

Таблица 4.9 – Результаты маркетинга использования автодорожной  

                          инфраструктуры 
 

Показатели Элемент оценки 

наименование фактические 
ожидае-

мые 
резерв 

эффектив-
ность, % 

1 2 3 4 5 

1 Отправлено груза, млн т 13,10 32,80 19,70 39,94 

2 Отправлено пассажиров, тыс. 64,70 112,30 47,60 57,61 

3 Объём груза на хранении, тыс. т 21,00 62,80 41,80 33,44 

4 Интенсивность движения, авт./ч 136,00 164,00 28,00 82,93 

5 Провозная способность, млн т 17,40 19,10 1,70 91,10 

6 Объемные показатели:         

  грузооборот 540,20 853,30 313,10 63,31 

  пассажирооборот 
655,60 

1028,6
0 373,00 63,74 

7 Доходные ставки от перевозок, дол.:          

  грузовых  0,046 0,041     

  пассажирских 0,054 0,069     

8 Доходность от перевозок, млн дол.  60,25 105,96 45,71 56,86 

  грузовых  24,85 34,99 10,14 71,00 

  пассажирских 35,40 70,97 35,57 49,90 
 

Из приведенной таблицы видно, что автодорожная инфраструктура на данном 
направлении используется интенсивно по всем элементам, но при этом провозная спо-
собность практически исчерпана (91,10 %). Рост поступления доходов от использования 
инфраструктуры составил 56,87 %. 

 
4.4 Маркетинг потребления  

 топливно-энергетических ресурсов 
 

4.4.1 Тяга поездов 
 

На железнодорожном транспорте использование  топлива и электроэнергии 

на тягу поездов оценивается на измеритель 10000 ткм брутто грузового или 
пассажирского движения. Исключение составляют дизель-поезда с механиче-
ской передачей, для которых учет выполняется на 100 км линейного пробега.  

Расчет затрат топливно-энергетических ресурсов на тягу грузовых 
поездов: 

− топлива  − 
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 ttt sMQQh нтт
гр
т

тт
бргргр )()(Д ,                             (4.68) 

 

где thгр – норматив расхода условного топлива на 10000 ткм брутто грузово-

го движения; тт

брQ – масса грузового поезда при тепловозной тяге, т;           

гр

тQ – масса поездного тепловоза грузового движения, т; 
tsM нтт )( – локо-

мотиво-километры общего пробега грузового движения при тепловозной 

тяге; 

− электроэнер гии  − 

 ttt sMQQ нээ
гр
э

эт
бргргр )()(εЕ ,                            (4.69) 

 

где  t

грε – норматив расхода электроэнергии на 10000 т·км брутто грузового 

движения; эт

брQ – масса грузового поезда электровозной тяги, т; 
гр

эQ – масса 

поездного электровоза, т; 
tsM нээ )( – электровозо-километры общего про-

бега грузового движения; 

− удельные на  1000  т·км:  

−  топлива − 

 тт
тар

гргр
уд

Д

Pl
h

t

 ;                                             (4.70) 

где t

грД – затраты топлива на тягу грузовых поездов, т;  тт

тарPl – тарифные 

тонно-километры, выполненные тепловозной тягой; 

− электроэнергии − 

 эл

тар

гргр

уд

Е

Pl

t

 ,                                              (4.71) 

где 
t

грЕ – затраты электроэнергии на тягу грузовых поездов, т;  эл

тарPl – та-

рифные тонно-километры, выполненные электровозной тягой. 

Затраты топливно-энергетических ресурсов на тягу пассажирских  поез-

дов: 

− электроэнергии   − 

    10000/][е псэттэттпсэтт
этт

пспс   tt
N

tt sQLQ ,                  (4.72) 
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где 
t

псе – норматив расхода электроэнергии на 10000 ткм брутто пассажир-

ского движения;  
tsQ псэттэтт – тонно-километры брутто электровозов пасса-

жирского движения, 
 

  пс
этт

пс
этт

пс
эттпсэттэтт 365 MsQsQ t  ;                               (4.73) 

 
пс

эттQ – масса пассажирского электровоза в экипированном состоянии, т; 
пс
эттs – 

среднесуточный пробег электровоза в пассажирском движении, км; 
пс

эттM – экс-

плуатационный парк электровозов пассажирского парка; 
 

− топлива  −   
 

    10000/][Д псттттпстт
тт

пспс   tt
N

tt sQLQh ,                 (4.74) 
 

где thпс –  норматив расхода условного топлива на 10000 ткм брутто пасса-

жирского движения;  
tsQ пстттт – тонно-километры брутто тепловозов 

пассажирского движения, 

  пс
тт

пс
тт

пс
ттпстттт 365 MsQsQ t  ;                               (4.75) 

 

пс

ттQ – масса пассажирского тепловоза в экипированном состоянии, т; 
пс
ттs – 

среднесуточный пробег тепловоза пассажирского парка, км; 
пс

ттM – эксплуа-

тационный парк тепловозов пассажирского парка; 

− удельные на  1000  пас ·км:  

− электроэнергии − 

 


 этт

пс

пс
кмпас. 1000е

Al

t
t ,                                     (4.76) 

где  
этт

псAl – пассажиро-километры, выполненные с использованием элек-

тровозов; 

− топлива − 

 
 тт

пс

пс
кмпас.

Д
1000

Al
h

t
t ,                                       (4.77) 

где  
тт

псAl – пассажиро-километры, выполненные с использованием теп-

ловозов. 
 

 

Приме р 4.12. Анализ эффективности использования топливно-энергети-

ческих ресурсов на тягу поездов. 
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Требуется: выполнить расчет эффективности использования железной дорогой 

топлива и электроэнергии на тягу поездов. 

Исходные данные: принимаются из таблицы ранее полученных расчётных дан-

ных и заносятся в таблицу 4.10. 

 
Таблица 4.10 – Результаты маркетинга потребления топливно-энергетических 

ресурсов на тягу поездов 
 

Оценочный показатель Электровозы Тепловозы 

1 2 3 

1 Масса поезда, т:     

грузового 3 698,00 3 678,00 

пассажирского 535,3 347,9 

2 Масса локомотива, т: 
  грузового 184 276 

пассажирского 126 128 

3 Норматив расхода на 10000 т·км брутто: 
  топлива, кг – 29 

электроэнергии, кВт·ч 88 – 

4 Локомотиво-километры, тыс.  

  грузовых поездов 4 142,9 7 506,2 

пассажирских поездов 5 456,1 8 019,1 

5 Грузооборот, млн т·км 15 320,4 27 607,7 

6 Пассажирооборот, млн пас·км 1979,9 2286,9 

7 Затраты энергоресурсов: 

  грузовое движение: 

    топливо, т – 86 070,27 

  электроэнергия, тыс. кВт·ч 141 528,41 – 

  удельное на 1000 т·км 9,24 3,12 

пассажирское движение: 

    топлива, т 

 
11 067,30 

  электроэнергии, тыс. кВт·ч 31 751,29 
   удельное на 1000 пас-км 16,04 4,84 

При перевозке только электровозами:   

грузовое движение 9,27 3,11 

пассажирское движение 18,38 10,39 
 

Порядок расчета.  
1 Затраты топлива на тягу поездов:  
– грузовых – 
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79,89218392,40722)3363175(4,62Дгр t т; 

– пассажирских – 

27,8607010000/2,7506)2763678(29Дг t  т. 

2 Затраты электроэнергии на тягу поездов: 
– грузовых – 

41,14152810000/9,4142)1846983(88Егр t  кВт·ч; 

– пассажирских – 

29,3175110000/1,5456)12635,35(8,90Епс t  кВт·ч. 

3 Удельные затраты топлива на измеритель эксплуатационной работы:  
– для грузовых перевозок – 

12,3
27607,7

86070,27гр
уд h  г / ткм; 

– для пассажирских перевозок – 

53,11
2286,9

26370,71пс
уд h  г / паскм. 

4 Удельные затраты электроэнергии на измеритель эксплуатационной работы:  
– для грузовых перевозок – 

24,9
15320,4

141528,41
е кмт 

t кВт·ч / ткм, 

 
– для пассажирских перевозок – 

04,16
1979,9

31751,29
е кмпас. 

t  кВт·ч / паскм. 

По результатам маркетинга использования топливно-энергетических ресурсов на 
тягу поездов можно сделать следующие выводы: на 1000 т·км нетто затрачивается 
9,24 кВт·ч электроэнергии и 3,12 кг топлива. Если выполнять перевозки только элек-
тровозами, то затраты электроэнергии возрастут незначительно: в грузовом движении – 
9,24 кВт·ч и пассажирском – 18,38 кВт·ч. При  тепловозной тяге потребность в топливе 
составит: в грузовом движении – 3,11 кг, пассажирском – 10,39 кг. В рассматривае-
мом примере тепловозная тяга является более выгодной. 

 
4.4.2 Передвижение автомобилей и автобусов 
 

Затраты топлива на выполнение грузовых перевозок автомобильным 
транспортом рассчитывается по формуле 

 

 
100

Д
аг

ааа

а
гр




t
jjj smh

,                                       (4.78) 

 

где а
jh  – норматив расхода моторного топлива на 100 км пробега автомоби-

ля марки, используемой в j-м виде сообщения, л;  
t

jj sm аг
аа

– автомобиле-

километры общего пробега в j-м виде сообщения, км.  
Удельное потребление топлива на выполнение грузовых перевозок 
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 
 t

jj

t
j

lР
h

аг
аа

гр
кмт.

Д
1000 ,                                       (4.79) 

где  
t

jj lР аг

аа – тонно-километры по всем видам сообщений. 

Затраты топлива на выполнение пассажирских перевозок автобусами 
различных марок рассматриваются с учетом их пробега и условий эксплуа-
тации (в магистральном движении, в городах, на дорогах пригородных ли-
ний и т.д.). Затраты топлива на перевозки пассажиров автобусами 

 

 
100

Д пс

ававав

ав
пас




t

jjj smh
,                                   (4.80) 

 

где ав
jh – норматив расхода моторного топлива на 100 км пробега автобуса 

марки, используемой в j-м виде сообщения, л;  
t

jj sm
пс

авав – автобусо-

километры общего пробега в j-м виде сообщения, км.  
Удельное потребление топлива автобусами на выполнение пассажир-

ских перевозок 


 t

jj

t
j

lА
h

пс

пас
кмт.

)(

Д
1000 ,                                       (4.81) 

где 
t

jjlА пс)( – пассажиро-километры по видам сообщений.  
 

Приме р 4.13. Маркетинг потребления топлива автомобилями и автобусами. 
 

Требуется: выполнить расчет эффективности использования топлива на перевозку 
грузов и пассажиров. 

Исходные данные: принимаются из таблиц по ранее полученным расчётным 
данным и заносятся в таблицу 4.13. 

Порядок расчета (выполнен для международных перевозок грузов и пассажиров).  
1 Затраты топлива на перевозку: 
– грузов – 

8,1564100/8,42984,36Да
и  тыс. л; 

– пассажиров – 

8,6936100/24,181592,38Дав
пас  тыс. л. 

 
2 Грузооборот  

  0,1161541000/957121373аг
а
ин

а
ин tlР тыс. т·км. 

3 Пассажирооборот 

  6,7263696,83624,868аг
а
ин

а
ин tlА тыс. пас·км. 

4 Удельные затраты топлива на перевозку: 
– грузов – 

5,13
0,116154

8,1564
1000ин

кмт. h л; 
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– пассажиров – 

6,96,1000726369ин
кмпас. h л. 

Полученные расчётные данные заносятся в таблицу 4.11. 
 

Таблица 4.11 – Результаты маркетинга потребления топлива на передвижение 
автомобилей и автобусов 

 

Оценочный показатель Всего 

Виды сообщений 

междуна-
родное 

междуго-
родное 

приго-
родное 

город-
ское 

1 2 3 4 5 6 

Норматив расхода топлива, 
л / 100 км: 

          

автомобилем 
 

36,4 24,6 12,2 6,2 
автобусом 

 
38,2 27,2 18,6 43,6 

Общий пробег, тыс. км: 18 848,4 
    автомобилей 29 306,5 4 298,8 9 419,4 3 329,3 1 801,0 

автобусов 269 505,0 18 159,24 7 248,66 2 564,30 1 334,30 
Перевезено грузов, т 

 
121373 52055 34456 61621 

Средняя дальность пере-
возки 1 т груза 

 
957 512 108 16 

Перевезено пассажиров, тыс. 
 

868,24 536 1459,36 3639 
Средняя дальность поездки 
1 пассажира, км 

 
836,6 303,4 49,2 8,8 

Затраты топлива, тыс. л: 14 366,9 8 501,6 4 288,8 883,1 693,4 
автомобилями 4 399,8 1 564,8 2 317,2 406,2 111,7 
автобусами 9 967,2 6 936,8 1 971,6 477,0 581,8 

Грузооборот, тыс. т·км 147 513,3 116 154,0 26 652,2 3 721,2 985,9 
Пассажирооборот, тыс. пас·км 992 82 726 369,6 162 622,4 71 800,5 32 023,2 
Удельные затраты топлива, л: 

     на перевозки грузов 29,8 13,5 86,9 109,1 113,3 
на перевозки пассажиров 10,0 9,6 12,1 6,6 18,2 

 

По результатам маркетинга использования топливно-энергетических ресурсов на пе-
редвижение автомобилей и автобусов можно сделать следующие выводы:  на 1000 т·км 
нетто затрачивается топлива больше при перевозке автомобилями, чем по железной до-
роге (на 1000 пас·км автобусами затрачивается топлива 10,0 л, а по железной дороге – 
4,84 л). При сопоставительном анализе удельных затрат топлива на выполнение перево-
зок грузов и пассажиров преимущественным является железнодорожный транспорт.  

 
4.5 Анализ производственных возможностей  

  при выходе на рынок  
 

Производственные возможности показывают способность предприятия 
производить различные сочетания товаров (оказывать разные услуги) при по-
стоянстве ресурсов и при условии их полного использования. Рыночные воз-
можности транспортной организации оцениваются с помощью экономическо-
го моделирования – способа упрощённого отображения реальной ситуации в 
транспортной организации,  упрощенно воспроизводящего основные, наибо-
лее существенные особенности. В качестве наиболее простого примера модели 
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производственных возможностей транспортной организации при выходе на 
рынок транспортных услуг рассмотрим формулу эффективности  

 

π = D / E,                                              (4.82) 
 

где D – результат деятельности; E – затраты на получение данного результата. 
Эта модель просто и наглядно показывает, что эффективность прямо 

пропорциональна результату и обратно пропорциональна затратам. 
 

Приме р 4.14. Маркетинговые исследования производственных возможно-
стей транспортной организации при выходе на рынок транспортных услуг. 

 

Требуется: провести анализ производственных возможностей транспортной органи-
зации и определить условия эффективного ведения бизнеса. 

Исходные данные: на грузовом терминале железнодорожной организации может 
быть погружено: 60 автомобилей; 1 вагон и 45 автомобилей; 2 вагона и 30 автомобилей; 
3 вагона и 20 автомобилей; 4 вагона и 10 автомобилей; 5 вагонов и 0 автомобилей. 

Строится график производственных возможностей транспортной организации (ри-
сунок 4.7).  Для каждого из возможных сочетаний погрузки отметим точки на графике 
и по ним построим кривую линию. Это и будет кривая производственных возможно-
стей транспортной организации. Она вогнута относительно начала координат, что 
говорит о характере зависимости между количеством погруженных автомобилей и 
вагонов, когда увеличение одного из них ведет к уменьшению другого, и наоборот. 

Все точки кривой производственных возможностей транспортной организации 
соответствуют такому сочетанию товаров (погруженных транспортных средств), 
которое для данных условий соответствует эффективному транспортному бизнесу. 
Например, имеем объем отправки грузов на 2 вагона и 30 автомобилей. Точки, ле-
жащие внутри кривой производственных возможностей, показывают такое сочета-
ние товаров (количество погруженных вагонов и автомобилей), при котором воз-
можности грузового терминала используются неполностью, лежащие снаружи кри-
вой, соответствуют варианту, получение которого невозможно.  

 
 

 

      

 

 

     
  

     
  

 

 

   
 

  

 

   
 

      
 

 
          

Рисунок 4.7– График производственных возможностей при погрузке: 
1 – 4 вагона и 13 автомобилей; 2 – 3 вагона и 16 автомобилей; 3 – 2 вагона и 36 автомобилей 
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Точки, соответствующие вариантам указанных сочетаний, наносятся на построен-

ный график и определяется условие эффективного транспортного бизнеса. При этом 

точка, соответствующая 3 вагонам и 16 автомобилям, находится ниже кривой произ-

водственных возможностей и отвечает условию неэффективного бизнеса; точки, соот-

ветствующие 4 вагонам и 13 автомобилям и 2 вагонам и 36 автомобилям, находятся 

выше кривой производственных возможностей и отвечают условию бизнеса. 

Построенная кривая соответствует технологическим возможностям грузового тер-

минала: количеству работников, техническому оснащению, технологии работы и т. п. 

Стоит изменить эти возможности – и кривая переместится на графике вправо (при росте 

возможностей) или влево (при снижении). Нетрудно убедиться, что для линии умень-

шившихся производственных возможностей количество погруженных транспортных 

единиц уменьшается, а для линии увеличившихся возможностей – возрастает. 

На водном транспорте, когда за сутки паром выполняет 10 рейсов, за 1 рейс он 

может перевезти: 0 легковых и 5 грузовых автомобилей; 2 легковых и 4 грузовых 

автомобиля; 4 легковых и 3 грузовых автомобиля; 6 легковых и 2 грузовых автомо-

биля; 10 легковых и 1 грузовой автомобиль; 13 легковых и 0 грузовых автомобилей. 

Нужно определить эффективность использования парома, если за сутки необходимо 

перевезти: 1) 20 легковых и 40 грузовых автомобилей; 2) 40 легковых и 35 грузовых 

автомобилей; 3) 50 легковых и 20 грузовых автомобилей. 

Для решения поставленной задачи исходные данные необходимо пересчитать в 

суточные возможности парома по перевозке автомобилей. За сутки паром может 

перевезти по вариантам: 50 грузовых автомобилей; 20 легковых и 40 грузовых авто-

мобилей; 40 легковых и 30 грузовых автомобилей; 60 легковых и 20 грузовых автомо-

билей; 100 легковых и 10 грузовых автомобилей; 130 легковых. Строится график произ-

водственных возможностей за сутки (рисунок 4.8).  
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Рисунок 4.8 – График производственных возможностей для парома при погрузке 

автомобилей: 
1 – 40 грузовых и 20 легковых; 2 – 35 грузовых и 40 легковых; 3 – 20 грузовых и 50 легковых 
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вым и 40 грузовым автомобилям, находится на кривой производственных возможно-
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легковым и 35 грузовым автомобилям, находится выше кривой производственных 
возможностей, поэтому этот вариант невозможно реализовать. Точка, соответству-
ющая 50 легковым и 20 грузовым автомобилям, находится ниже кривой производ-
ственных возможностей, поэтому этот вариант неэффективен. 

В итоге линия производственных возможностей позволяет решать следующие 
задачи: определять условия эффективного бизнеса; демонстрировать недостаток или 
избыток возможностей для конкретного сочетания производимых товаров (услуг); 
оценивать размер увеличения или уменьшения производимых товаров (оказания 
услуг) при котором можно выполнять эффективный бизнес. 

 
4.6 Задание на контрольную работу 

 

1 Технологические показатели использования транспортных средств на 
железнодорожном и автомобильном транспорте. 

2 Эффективность использования железнодорожных транспортных 
средств по пробегу.  

3 Эффективность использования железнодорожных транспортных 
средств по продолжительности эксплуатации. 

4 Эффективность использования автомобилей по пробегу.  
5 Эффективность использования автомобилей по продолжительности экс-

плуатации. 
6 Эффективность использования автобусов по пробегу.  
7 Эффективность использования автобусов по продолжительности экс-

плуатации. 
8 Маркетинг использования железнодорожной инфраструктуры. 
9 Маркетинг использования автодорожной инфраструктуры. 
10 Маркетинг использования энергоносителей на тягу поездов. 
11 Оценка эффективности использования топлива на перевозки грузов и 

пассажиров железнодорожным транспортом. 
12 Оценка эффективности использования топлива на перевозки грузов и 

пассажиров автомобильным транспортом. 
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    ИССЛЕДОВАНИЕ КОНКУРЕНЦИИ  
     НА РЫНКЕ ТРАНСПОРТНЫХ УСЛУГ 
 
 

5.1 Конкуренция: сущность, виды и формы 
 

онкуренция на рынке транспортных услуг – соперничество между 
транспортными организациями за максимальное его освоение с уче-

том эффективного использования факторов собственного производства. 
Сущность конкуренции заключается в максимальном участии транспортных 
организаций страны в освоении различных сегментов рынка транспортных 
услуг с расширением этого присутствия при наилучшем финансовом резуль-
тате для них. Конкуренция на рынке транспортных услуг позволяет вытес-
нять демократическим путем недобросовестных производителей услуг, а 
также услуги с плохим качеством исполнения. 

На рынке транспортных услуг конкуренция выполняет следующие функ-
ции: 

– выявление или установление рыночной стоимости услуги; 
– выравнивание индивидуальных стоимостей и распределение прибыли 

в зависимости от различных затрат ресурсов транспортной организации; 
– регулирование перехода средств между отраслевыми организациями 

видов транспорта и сопутствующими им производствами. 
Виды конкуренции различают по ряду признаков: 
– по  масштабам : индивидуальная (один участник рынка стремится за-

нять свое место на рынке – выбрать наилучшие условия реализации услуг, 
что приводит к монополизации услуг и исключении рыночных отношений); 
местная (среди транспортных организаций на определенной территории); 
отраслевая (в одной из отраслей рынка идет конкуренция за получение 
наибольшего дохода в отраслевых организациях); межотраслевая (сопер-
ничество представителей разных отраслей рынка за привлечение на свою 
сторону потребителей); национальная (состязание отечественных постав-
щиков транспортных услуг внутри страны: автомобильный, железнодорож-
ный и другие виды транспорта); глобальная (борьба транспортных органи-
заций, хозяйственных объединений разных стран на мировом рынке транс-
портных услуг); 

– по  характер у :  свободная и регулируемая;  
– ценовая  – возникает при искусственном сбивании или сдерживании 

транспортных тарифов на услуги с использованием ценовой дискримина-
ции, которая часто имеет место в случаях, когда одна и та же услуга  пред-
лагается потребителю по различным тарифам. 

 

К 
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– нецено вая  – осуществляется посредством улучшения качества услуги, 
технологии перевозочного процесса, внедрения инноваций, патентирования и 
брендирования условий реализации, «сервитизации» сбыта (основывается на 
стремлении захватить часть отраслевого рынка путем оказания новых транс-
портных услуг в области сервиса).  Данный вид конкуренции получил назва-
ние «по условиям продаж». Он основывается на улучшении сервиса обслужи-
вания потребителя транспортных услуг и включает воздействие на потреби-
теля различными способами: повышение сервиса пассажирских перевозок – 
использование современных высокоскоростных транспортных средств, ин-
тернета в поездах, удобное время отправления и прибытия поездов и др.  

Существуют следующие основные направления конкурентной дея-

тельности транспортной организации: 
– завоевание позиций в новых секторах рынка транспортных услуг; 
– совершенствование области сбыта услуг на рынке; 
– конкуренция между потребителями на сбытовых рынках. 
Конкуренцию в транспортном секторе принято рассматривать в отноше-

нии потребителя транспортных услуг. В соответствии с этим различные 
виды конкуренции соответствуют этапам потребительского выбора:     

– варианты конкурентных инвестиций – связаны с тем, что существует 
множество способов вложения потребителем денежных средств; 

– функциональная конкуренция, когда одну и ту же потребность можно 
удовлетворить различными способами. Это базовый уровень изучения кон-
куренции на рынке транспортных услуг; 

– межфирменная конкуренция – набор альтернатив доминирующих и 
наиболее эффективных способов удовлетворения потребности; 

– внутриотраслевая конкуренция транспортных услуг, выполняемых в 
отраслевой организации между подразделениями отрасли (автомобильный 
транспорт с железнодорожным, а последний – с водным и воздушным). Она 
представляет собой частный случай ассортиментного ряда, цель которого – 
создать имитацию потребительского выбора.  

В зависимости от выполнения предпосылок конкурентного равновесия 
рынка транспортных услуг конкуренция может быть: 

 – совершенно й ,  которая базируется на выполнении предпосылок 
конкурентного равновесия (к ним можно отнести наличие множества неза-
висимых производителей и потребителей услуг: возможность свободной 
торговли факторами производства; самостоятельность субъектов хозяйство-
вания; однородность, сопоставимость услуг; наличие доступности инфор-
мации о рынке транспортных услуг); 

– несовершенной , которая предполагает нарушение предпосылок 
конкурентного равновесия (раздел рынка между крупными производителя-
ми, ограниченная самостоятельность транспортных организаций, диффе-
ренциация производимых услуг и контроль за сегментами рынка).  

http://www.grandars.ru/student/ekonomicheskaya-teoriya/rynok-sovershennoy-konkurencii.html
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В зависимости от соотношения спроса и предложения транспортных 
услуг выделяют следующие формы конкуренции: 

– чистая,  которая представляет собой предельный случай конкуренции 
и является видом совершенной конкуренции. Ключевыми её характеристи-
ками являются: большое число потребителей и производителей, не облада-
ющих достаточной силой, чтобы повлиять на цены; недифференцирован-
ные, полностью взаимозаменяемые услуги, которые продаются по ценам, 
определяемым соотношением между спросом и предложением (товары и 
услуги схожи, много заменителей товаров и услуг); полное отсутствие ры-
ночной силы. Формирование рынка чистой конкуренции характерно для 
отраслей с низкой степенью монополизации и концентрации производства 
(услуги железнодорожного и автодорожного транспорта при выполнении 
региональных и городских перевозок пассажиров);  

– олигопо листическая,  относится к несовершенному виду. Ключевы-
ми её характеристиками являются: количество конкурентов, создающих силь-
ную взаимосвязь; рыночная сила – сила реактивной позиции, измеряемая эла-
стичностью реакций транспортных организаций (корпораций в России) на 
действия конкурентов; схожесть услуг и ограниченность количества их типо-
размеров. Формирование олигопольного рынка – весь объем предоставления 
транспортных услуг обеспечивается лишь несколькими организациями 
(например, Белорусской и Российскими железными дорогами без других кон-
курентов);  

–  монопо листическая  – форма конкуренции несовершенного вида с 
характеристиками: многочисленность конкурентов и уравновешенность их 
сил; дифференциация услуг. Формирование монопольного рынка характерно 
для отраслей, где конкуренция затруднена вследствие их технологических 
особенностей (инфраструктурные отрасли: транспорт, связь, энергетика). На 
транспорте рассматриваются следующие виды монополий, отражающих 
конкуренцию:  

– естественная – действуют хозяйственные субъекты и собственники, 
имеющие в своем распоряжении редкие и свободно невоспроизводимые 
ресурсы. К ней относится отрасль, в которой валовые издержки производ-
ства услуг меньше при производстве их единственной организацией, чем в 
том случае, если этот же объем услуг разделить между двумя или более 
транспортными организациями. Естественной монополией признается так-
же та отрасль, в которой осталась единственная фирма в результате неогра-
ниченной конкуренции, или отрасль, в которой конкурентные силы образу-
ют неконкурентную структуру; 

–  искусственная – сосредоточена во владении физических или юриди-
ческих лиц объектов экономических отношений; 

– новаторская – особый случай конкуренции, когда на рынке один изго-
товитель противостоит большому числу потребителей за счет уникального 
товара или уникальности его свойств (характерно для железной дороги).  

http://www.grandars.ru/student/ekonomicheskaya-teoriya/monopolisticheskaya-konkurenciya.html
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Признаки монополизации по факторам конкуренции на рынке транс-

портных услуг: 

– противостояние большому числу потребителей услуг вследствие есте-

ственной, искусственной монополии или монополии-новатора; 

– наличие рыночной среды и высоких «барьеров входа» на рынок для но-

вых конкурентов; 

– новизна и оригинальность услуг, отсутствие их заменителей; 

– высокая доля крупнейших организаций в общем объеме производства 

услуг отрасли или страны, числе занятых работников; 

– возможность транспортной организации в известных пределах дикто-

вать цены рынку; 

– возможность присвоения монопольно высокой прибыли; 

– навязывание условий договоров, определяющих неравное положение 

конкурентов; 

– раздел рынков по территориальному признаку, объему продаж, каче-

ству исполнения. 

Наличие монополии на транспортном рынке может иметь влияние на 

транспортные организации: 

– позитивное – снижение удельных издержек за счет экономии на мас-

штабе производства; технологический прогресс за счет высокой степени кон-

центрации ресурсов, эффективной реализации интересов общества в отрас-

лях, где нецелесообразно стимулирование конкуренции; 

– негативное – нарушение основных прав конечных потребителей, так 

как они вынуждены приобретать товары и услуги по завышенным ценам при 

искусственно заниженном предложении: чрезмерная концентрация производ-

ства подавляет развитие предпринимательства, вследствие чего механизм 

чистой конкуренции действует с меньшей эффективностью; возникают 

структурные диспропорции в развитии рынка.  

В соответствии с потребностью, заложенной в основе транспортной 

услуги, выделяют также  фо рмы конкуренции : 

– горизонтальную  – между производителями одного и того же вида 

услуги является разновидностью внутриотраслевой конкуренции;  

– вертикальную – между производителями разных услуг, способных 

удовлетворить одну и ту же потребность потребителя. 

В зависимости от соотношения спроса и предложения на конкретный вид 

услуги  выделяют тенденции внутриотраслевой конкуренции: конкуренция 

продавцов и конкуренция потребителей услуг. Чем выше степень конкурен-

ции продавцов, тем ниже степень конкуренции потребителей, и наоборот. 

Векторы действия этих двух тенденций противоположны, но сила и воздей-

ствие их на общество одинаковы, поэтому между ними существует опреде-

ленное равновесие.  
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5.2 Критерии оценки конкурентоспособности  
      транспортных услуг 
 

В условиях функционирования рыночной системы на транспорте и изме-
нения объема перевозок возрастает конкуренция на транспортном рынке меж-
ду производителями рыночных услуг. Создается динамичная конкурентная 
среда, в рамках которой отдельные виды транспорта борются за привлечение 
грузов и пассажиров. В связи с неопределенностью функционирования ры-
ночной среды для различных видов транспорта важное значение приобретает 
прогнозирование предстоящих ситуаций на рынке транспортных услуг. Моде-
ли прогноза должны с максимальной долей вероятности идентифицировать те 
позиции, которые будет занимать тот или иной вид транспорта на рынке, и по-
тенциальные возможности, которыми он располагает, чтобы занять достойное 
(в отдельных видах деятельности, возможно, доминирующее) место. 

С учетом того, что значительная часть информации о конкурентах пред-

ставляет коммерческую тайну, разработка достоверных прогнозных моделей 

рыночной среды представляет собой сложную задачу, базирующуюся на осно-

вах теории транспортных систем и процессов. Из таких моделей можно из-

влечь полезную и надежную информацию лишь при относительно близком 

горизонте прогнозирования, скажем, не превышающем один–три года. Основ-

ная цель решения данной задачи – попытка построить несколько простых мо-

делей функционирования конкурентной среды рынка транспортных услуг, 

которые схожи с процессами конкуренции. Выделяются этапы построения 

моделей конкуренции: 

1) предвар итель ный: формируются основные показатели качества 

конкурирующих видов транспорта, оценивается их преимущество относи-

тельно друг друга, а затем для каждого показателя строится рейтинговая 

шкала, выражающая мнение потребителя транспортных услуг. Оценки каж-

дого вида транспорта и качественных показателей представляются в виде 

матриц. Затем осуществляются анализ этих матриц и построение для каждо-

го вида транспорта весовых функций, представляющих собой своеобразные 

интегральные показатели качества. Таким образом, получается множество 

интегральных показателей, которыми оцениваются преимущества субъек-

тов конкурентной среды;  

2) моделирование ко нкурентно й среды , в котором соперники 

выступают как некие участники игры с целью вовлечения в сферу своего 

действия наибольшего количества груза или пассажиров и получения мак-

симального экономического эффекта. 
Помимо системы тарифов на перевозки, конкурентоспособность транс-

портной организации определяется еще такими факторами, как количество 
предлагаемых перевозок и сопутствующих услуг, с одной стороны, и затра-
тами – с другой. Дополнительными факторами, от которых зависит конку-
рентоспособность транспортных организаций, являются: безопасность вы-
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полнения перевозок, регулярность выполнения комплекса транспортных и 
сопутствующих услуг, наличие оперативной информации, скорость реакции 
на запросы потребителей, восприимчивость к новым идеям (технический 
прогресс, новаторство, инновационное развитие). Изучение конкурентов 
осуществляется в три этапа:  

– выявление дейст вующих и по тенциальных конкур ентов : 
ранжируются конкурирующие транспортные организации с разделением их 
на подгруппы: 1) придерживающиеся в своей деятельности производственной 
концепции маркетинга, которые имеют стабильный транспортный рынок и 
выполняют перевозки по стабильным маршрутам с высокими технико-
эксплуатационными показателями, что позволяет им поддерживать стабиль-
ный уровень цен на эти перевозки; 2) ориентирующие свою деятельность на 
оказание клиентуре услуг, которые по качеству их предоставления превосхо-
дят свои аналоги и продаются по более высоким ценам (за счет повышения 
себестоимости); 3) использующие передовые перевозочные технологии (кон-
тейнерные, пакетные  перевозки, перевозки с использованием обменных полу-
прицепов и т. д.); 

– анализ  показателей  деятельнос ти конкурентов с учётом осо-
бенностей и характера стратегии конкурентов, что позволяет оценивать их 
возможные действия на рынке; 

– выявление сильных и  слабых сторон конкур ентов : интегра-
ция результатов анализа всех аспектов их деятельности и формулирование вы-
водов о возможных способах противостояния им (производится по схеме, 
включающей в себя аспекты: финансовые, управленческие, технологические, 
связанные с рекламой предоставляемых услуг, изучением запросов клиентуры). 

Исследование конкуренции на рынках транспортных услуг в рамках пер-
вого этапа проводится, как правило, на основе одного из  двух  подходо в :         

1) связан с оценкой потребностей в услугах, удовлетворяемых на рынке 
основными конкурентами (его цель – сгруппировать конкурирующие 
транспортные организации в соответствии с типом потребностей в услугах). 
Выделяются следующие основные группы транспортных организаций-
конкурентов: предлагающие аналогичный вид услуг на единых рынках; 
ориентирующие на удовлетворение всего комплекса услуг, оказываемых 
организацией; специализирующиеся на удовлетворении отдельных услуг в 
определенных сегментах рынка; намечающих выход на рынок с аналогич-
ной услугой; обслуживающие другие рынки с аналогичными услугами, вы-
ход которых на данный рынок является вероятным; выполняющие услуги-
заменители, способные вытеснить данные услуги на рынке; 

2) ориентирован на классификацию конкурентов в соответствии с типами 
применяемой ими рыночной стратегии, в основе которой лежит группировка 
конкурентов в соответствии с аспектами их ориентации  в производственно-
сбытовой деятельности. К таким аспектам относятся стратегии в области эко-
номики на рынке транспортных услуг, новой политики качества предоставле-
ния услуг, технологии перевозочного процесса. Без углубленного анализа осо-
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бенностей и характера стратегии конкурирующих транспортных организаций 
невозможно оценить их возможные действия на рынке сбыта услуг. 

Прогноз  поведения конкурентов основывается на учете размера, темпов 
роста и прибыльности предприятий-конкурентов, мотивов и целей производ-
ственной и сбытовой политики, текущей и предшествующей стратегии сбыта, 
структуры затрат на производство, организации производства, сбыта услуг и 
уровня управленческой деятельности. На основе анализа указанных факторов 
формируются выводы относительно слабых и сильных сторон маркетинговой 
стратегии конкурентов. При этом особые трудности представляет исследова-
ние структуры затрат и издержек конкурента, наличие у него ресурсной базы: 
численность и структура подвижного состава, эффективность его использова-
ния; численность занятых работников; структура прямых и накладных расхо-
дов; численность и структура обслуживаемой клиентуры; объем сбыта услуг, 
их структура, рентабельность, стоимость оказываемых услуг. 

Выявление  сильных  и  слабых  сторон  конкурентов  является конеч-
ным итогом маркетинговых исследований конкуренции на рынке. Степень 
подробности анализа сильных и слабых сторон зависит от получения соответ-
ствующей информации и степени «опасности» рассматриваемого конкурента. 
Оценка конкуренции осуществляется по следующим  критер иям :  

– технические нововведения (способность разработки новых услуг); 
– уровень технологии перевозочных процессов (объем внедрения инно-

вационных технологий);  
– производственно-технологический потенциал (структура, количество и 

характеристика транспортных средств, мощность ремонтной базы, мотивация 
работников и их взаимоотношения с администрацией, форма собственности);  

– количественный и профессиональный состав работников;  
– финансы (доходы от сбыта услуг, способность и склонность использо-

вать кредит, финансирование из бюджетных источников, способность и 
склонность использовать акционерный капитал);  

– управление (структура и результативность управления на всех уров-
нях, оперативное управление перевозочным процессом);  

– сбыт услуг (количество и состав услуг, качество услуг, значение запро-
сов потребителей);  

– потребители (состав и численность потребителей у конкурента, обслу-
живаемые сегменты, привязанность потребителей к данной организации- 
конкуренту). 

Исследование конкуренции на рынке транспортных услуг тесно связано 
с маркетингом условий сбытовой деятельности. Он ограничен узкими рам-
ками рынка, на котором выступает транспортная организация, и частично 
смежными с ним рынками. Однако принятие стратегических решений в об-
ласти маркетинга невозможно без всестороннего знания общих условий 
транспортной деятельности в регионе, стране, на внешних рынках. Эти 
условия оказываются в ряде случаев решающим обстоятельством при при-
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нятии решения о внедрении на тот или иной рынок, расширении или суже-
нии рыночной доли участия конкретной транспортной организации. В прак-
тике оценки конкуренции исследование общих условий сбыта транспорт-
ных услуг ограничивают группами проблем:  

– по развитию технологии перевозочных процессов в той степени, в ка-
кой она может влиять на рынок сбыта услуг данной организации, экономи-
ческого развития в национальном и международном масштабах;  

– влиянию государственной политики, международного положения, а также 
проблем демографического, социального и культурно-этнического характера: 
запреты и ограничения на виды перевозок по государственно-политическим 
требованиям (эмбарго, санкции и т.д.). 

Основные задачи, стоящие перед организацией при выполнении марке-
тинга конкурентной среды, сводятся к определению тенденций развития 
производственно-технической базы, транспортных средств, материально-
технического обеспечения, перспектив развития технических новшеств в 
смежных областях транспортной инфраструктуры (авиация, железнодорож-
ный, водный, трубопроводный транспорт) и прогнозированию возможного 
влияния этих нововведений на рынок сбыта транспортных услуг организа-
цией. Основная трудность здесь состоит в оценке влияния технических но-
вовведений на смежных видах транспорта и в производственных процессах 
организаций клиентов, их потребности в транспортных услугах. 

Одним из критериев, оказывающим влияние на конкуренцию сбыта 
транспортных услуг, является общеэкономическая ситуация, которая вклю-
чает целый ряд аспектов:  состояние общехозяйственной конъюнктуры, 
кредитно-финансовое положение республики (региона), состояние инвести-
ционного климата, валютно-финансовых условия и др. Цель исследования 
политических факторов (государственной политики, международного по-
ложения, валютно-финансового состояния страны) – выявить изменения в 
методах государственного регулирования действий профсоюзных организа-
ций (введение льгот на использование транспортных услуг для различных 
категорий граждан), определить воздействие государственных законода-
тельных изменений на производственно-сбытовую деятельность, прогноз 
эффекта внешнеэкономических событий на изменение перспектив развития 
внутреннего и внешних рынков. 

Влияние культурных или демографических факторов на рынок пассажир-
ских перевозок позволяет определить прогноз в структуре потребления, стиле  
жизни населения в целом и его отдельных демографических групп. Конку-
ренция на рынке пассажирских перевозок определяется развитием новых ви-
дов и исчезновение традиционных потребностей, проследить возможное воз-
действие таких изменений на структуру производства и сбыта услуг (опреде-
лить потребность в перевозках по классу обслуживания). 
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5.3 Маркетинг конкурентоспособности  
      транспортных услуг 
 

Конкуренция для транспортной организации на рынке транспортных услуг 

является ключевым звеном в функционировании всего механизма рынка и 

рыночной экономики в транспортной системе. Конкуренция в мировом хозяй-

стве – это экономический рычаг стимулирования производства и повышения 

качества товаров и услуг, приспособления их к потребностям пользователей, 

одно из объективных условий функционирования и развития транспортной 

организации на базе международного разделения труда. Международная ры-

ночная конкуренция исследуется давно и рассматривает: 1) угрозу появле-

ния нового конкурента; 2) угрозу замены продуктов и услуг; 3) соперниче-

ство поставщиков; 4) соперничество покупателей; 5) борьбу между имею-

щимися конкурентами. Эти пять сил определяют цены, которые транспорт-

ные компании могут назначать, уровень требуемых издержек, масштабы 

инвестиций, необходимых для победы над соперниками. 

Понятие «конкурентоспособность  транспортной организации» включает 

комплекс экономических характеристик, определяющих её положение на рын-

ке транспортных услуг. Конкурентоспособность услуг и конкурентоспособ-

ность их организации-производителя взаимосвязаны и соотносятся между со-

бой, как часть и целое. Возможность транспортной организации конкуриро-

вать на рынке непосредственно зависит от конкурентоспособности услуги и 

экономических целей её деятельности, оказывающих влияние на результаты 

конкурентной борьбы. На уровень конкурентоспособности сильное влияние 

оказывают также степень совершенства технологии транспортного процесса, 

сложившийся рекламный имидж транспортной организации (разный уровень 

сервиса пассажирских перевозок в поездах Белорусской, Российских, Молдав-

ских и Казахских железных дорог) и другие факторы.  

Конкурентоспособность – емкая экономическая категория, которая под-

разделяется на несколько уровней: конкурентоспособность транспортной 

услуги, производителя, отраслевая, государственная. Последние три уровня 

– производные от конкурентоспособности транспортных услуг. 

Конкурентоспособность услуги – комплексный показатель, определяю-

щий возможность услуги удовлетворять требованиям потребителей на рын-

ке при сохранении или увеличении реальных доходов их производителя. 

Здесь выделяют три важных момента: 

– услуга должна по цене и качеству соответствовать требованиям потре-

бителей на выбранном сегменте рынка; 

– рынок, где реализуется услуга, должен быть свободным и справедли-

вым, т. е. на рынок должен быть свободный доступ конкурентных услуг, и 

эти услуги не должны подвергаться дискриминации или, наоборот, префе-

ренциальным благоприятствующим воздействиям; 
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– ценовая конкурентоспособность должна достигаться не за счет умень-

шения доходов производителя услуги), так как, снижая зарплату работни-

кам, можно существенно снизить цену услуги, а за счет расширения объе-

мов производства – уменьшения себестоимости единицы продукции. 

В процессе анализа конкурентоспособности услуги прежде всего выяв-

ляются  параметры, характерные для транспортной услуги, которые пред-

ставляют существенный интерес для потребителя. При этом:  

– подлежат анализу параметры, в которых показано качество и полез-

ность транспортной услуги с учетом социальных, функциональных, эргономи-

ческих, эстетических, экологических и других потребительских свойств. При 

этом особое значение имеет не просто набор потребительских свойств и ха-

рактеристик услуги, а понимание того, как она  воспринимается самим потре-

бителем, которому, в принципе, безразличны его технические характеристики, 

но важно, каким образом данная услуга может помочь удовлетворить опреде-

ленную потребность или разрешить стоящую перед ним проблему; 

– выполняется абстрагирование затрат:  стремясь к приобретению 

услуги, в наибольшей степени соответствующей запрашиваемым свойствам, 

потребитель не может абстрагироваться от затрат, которые будут связаны с 

этой услугой. Естественно, что он стремится достичь оптимального соотно-

шения потребительских свойств изделия и своих расходов, т. е. получить 

максимум потребительского эффекта на единицу затрат.  

Таким образом, одним из условий выбора услуги потребителем является 

совпадение его свойств с условными характеристиками прогнозируемой по-

требности. В итоге для определения конкурентоспособности транспортной 

услуги существенным является не только её сравнение по степени соответст-

вия конкретной потребности, но и учет затрат потребителя, связанных с их 

производством и потреблением. Для многих транспортных услуг реализация 

полезного эффекта достигается в ходе реализации, что связано с дополни-

тельными расходами для потребителя. 

В результате следует отметить, что конкурентоспособность транспортных 

услуг обусловливается их качественными и стоимостными особенностями, ко-

торые учитываются потребителем согласно их непосредственной значимости 

для удовлетворения потребностей и более полно раскрывается через систему 

показателей, среди которых выделяются качественные и экономические. 

Качественные  показатели конкурентоспособности характеризуют 

свойства транспортных услуг, благодаря которым они удовлетворяют кон-

кретные запросы потребителя. Они подразделяются на классификационные и 

оценочные (рисунок 5.1). 
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Рисунок 5.1 – Схема распределения качественных показателей  
конкурентоспособности транспортных услуг 

 

Классификационные показатели характеризуют принадлежность услуги к 

определенной классификационной группировке и определяют назначение, 

область её применения и условия использования. Так, например, в соответ-

ствии с группами потребителей могут быть выделены услуги эконом-класса, 

бизнес-класса или бюджетные. Оценочные показатели количественно характе-

ризуют те свойства, которые образуют качество услуги. Они используются для 

нормирования требований к качеству и сравнения различных вариантов 

транспортных услуг, отнесенных к одному классу по классификационным по-

казателям. По роли, выполняемой при оценке конкурентоспособности транс-

портной услуги, оценочные показатели разделяют на две группы: 

1) используемые для проверки выполнения обязательных требований, 

которым должна удовлетворять транспортная услуга; 

2) используемые для сопоставления конкурирующих на рынке услуг по 

степени удовлетворения потребителя теми или иными свойствами. 

Эти группы показателей не имеют устоявшихся наименований, поэтому 

предлагается их подразделять на регламентируемые и сопоставимые. 

Регламентир уемые  показатели характеризуют патентную чистоту 

транспортных услуг, степень выполнения требований их сертификации и 

соответствия их международным, национальным и религиозным стандартам 

и законодательству. Таким образом, при планировании выхода на рынок в 

первую очередь следует получить информацию по утвержденным в законо-

дательном порядке или принятым стандартам качества и учесть их в работе 

по совершенствованию транспортной услуги (условия проезда в мусуль-

манских странах – Казахстане, Киргизии и др.). Конкретные сопоставимые 

показатели конкурентоспособности приведены в таблице 5.1. 

 

Качественные показатели 
конкурентоспособности  

транспортной услуги (товара) 

Классификационные Оценочные 

Регламентируемые Сопоставимые 

Безопасности. 
Взаимозаменяемости 

и совместимости 

Функциональные. 
Стабильности в 

потреблении 
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Таблица 5.1 – Сопоставимые показатели конкурентоспособности  

                         товаров и услуг 
 

Группа показателей Конкретные показатели 

Функциональные 
Совершенство выполнения основной функции 
Универсальность применения; 
Совершенство выполнения вспомогательных функций 

Надежности в  
потреблении 

Безотказность 
Долговечность 
Ремонтопригодность 
Сохранность 

Эргономические 

Гигиенические 
Антропометрические 
Физиологические 
Психофизиологические 
Психологические 

Эстетические 

Художественная выразительность 
Рациональность формы 
Целостность композиции 
Совершенство производственного исполнения 
Стабильность презентативного вида 

 

Экономические  показатели конкурентоспособности транспортной 

услуги характеризуют: стоимостные параметры, тарифы, экономическую 

эффективность, доходность, окупаемость (рентабельность). Они определя-

ют экономическую результативность конкурирующих услуг:          1) поло-

жительную, когда меры по развитию конкурентоспособности услуги не тре-

буется; 2) отрицательную, когда необходима разработка мер по повышению 

конкурентоспособности услуг.  

Конкурентоспособность услуг нормируется в транспортных организаци-

ях. Разработка  нормативо в ко нкурентоспосо бности  транспорт-

ных объектов является завершающей и самой ответственной функцией 

стратегического маркетинга. Степень обоснованности этих нормативов 

определяет уровень конкурентоспособности принятой стратегии организа-

ции, эффективность инновационных технологий и технических устройств и 

последующих работ по стадиям жизненного цикла услуги.  

Объектами нормирования конкурентоспособности услуги являются по-

казатели качества услуги, ресурсоемкости услуги  по стадиям жизненного 

цикла, сервиса и управления (продолжительность по стадиям жизненного 

цикла, показатели ускорения работ, организованность и др.). Нормативы 

разрабатываются по каждой перспективной модели товара (услуги) с при-

вязкой к предполагаемому сегменту рынка и периоду, когда планируется 

выйти с этой услугой на него. Для обеспечения эффективного прогнозиро-

вания конкурентоспособности своих услуг транспортной организации тре-

буется спрогнозировать изменение аналогичных показателей не менее трех 

приоритетных конкурентов. Для прогнозирования нормативов конкуренто-

способности самых дорогих и престижных объектов в транспортной орга-
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низации должен применяться весь арсенал инструментов научного обосно-

вания управленческого решения. 

В рамках глобальной конкуренции наблюдаются следующие тенденции: 

сокращение длительности жизненных циклов транспортных услуг (ускоре-

ние движения поездов до 350–500 км/ч сокращает жизненный цикл транс-

портной услуги в 2–3 раза; использование грузовых самолетов для перевозки 

грузов – в 6–7 раз); повышение безопасности и экологического воздействия 

услуги на окружающую среду; снижение энерго- и материалоемкости произ-

водства (в Японии энергоемкость производства услуг за 10 лет снизилась в 

2,6 раза); трудоемкости производства, технического обслуживания и ремонта 

машин и оборудования за счет автоматизации процессов; снижение затрат 

различных видов ресурсов на эксплуатацию транспортных средств. Наблю-

дается снижение количества дефектов (в 3–4 раза за последние 10 лет), по-

вышение качества транспортного обслуживания. Следует отметить, что за 

последние годы повышением качества на всех стадиях жизненного цикла 

объектов, снижением затрат ресурсов на этих стадиях и ускорением процес-

сов ради повышения качества жизни занимаются во многих странах. 
 

Приме р 5.1. Маркетинг конкуренции предлагаемых транспортных услуг. 
 

Требуется: выполнить исследование уровней конкурентоспособности транспорт-
ных услуг по предложенным показателям. 

Исходные данные: принимаются из таблицы Б.5.5 с пересчётом данных в соот-
ветствии с индивидуальным учебным шифром студента. В данном примере исполь-
зуется шифр 8760298.  

Расчётные данные:   
– значение показателей по графам «Объём транспортных услуг», «Потребление 

трудовых ресурсов» увеличивается на значение цифр шифра, умноженных на 100; 
– значение показателей по графам ««Потребление электроэнергии, топлива, фи-

нансовых ресурсов» увеличивается на значение цифр шифра, умноженных на 0,1; 
– значение показателей по графам «Функциональность транспортировки и логи-

стики» увеличивается на значение цифр шифра, умноженных на 0,001. 
Полученные данные заносятся в таблицу 5.2, из которой видно, что эти данные из-

менились по уровням конкурентоспособности при выполнении своевременной доставки 
грузов по сравнению с исходной величиной с 90,0 на 90,8, и по функциональности – 
соответственно с 50,1 на 50,9 (при транспортировке) и с 49,9 до 50,6 (логистики). Рассчи-
тываются рейтинги конкурентоспособности по сумме назначенных баллов по каждой 
позиции исследований (таблица 5.3). Порядок их расчёта: по таблице 5.2, столбцу 2 дан-
ные делятся на 10 000, столбцу 3 – на 1 000, столбцам 4–8 – на 10, столбцам 9–10  данные 
умножаются на 10. По строкам 1, 1.1, 1.2, 2, 2.1, 2.2, 2.3 принимается средняя величина. 
Результаты записываются в таблицу 5.3. По столбцу 2 рейтинговые величины суммиру-
ются. Рассчитывается минимальное и максимальное их значения. Получено: максималь-
ное значение 57,6 (выполнение межрегиональных пассажирских перевозок) и минималь-
ное – 30,1 (выполнение межрегиональных грузовых перевозок конкурентами). При этом, 
если сложить рейтинги национальных перевозчиков (35,0 + 52,2 = 87,2) и иностранных 
(35,3 + 52,6 = 87,9), то иностранные перевозчики  более конкурентоспособны. 
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Таблица 5.2 – Результативность исследований уровней конкурентоспособности 

транспортных услуг 
 

Вид услуги 

Объем 
транс-

портной 
услуги 

Потребление ресурсов на 1000 ед. Качество транспортной услуги 

трудовых, 
чел-ч 

энергетических 
фи-

нансо-
вых 

скорость 
достав-
ки, км/ч 

своевре-
мен-
ность 

достав-
ки, % 

функциональ-
ность, % 

электро-
энергия 

топливо 
транс-
порти-
ровки 

логи-
стики 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

1 Перевозка грузов, тыс. т, всего: 143 046,0   4 279,9   3,9   28,7   23,0   10,7   90,8   50,9 50,6 

    В т. ч. подвижным составом: 
   собственным 62 614,0   2 363,2   4,3   32,6   26,1   11,1   88,2   65,0 36,5 

   конкурентов 80 432,0   1 916,7   3,5   24,8   19,9   10,3   93,4   36,8 64,7 

1.1 В международном сообщении, 
всего 101 704,0   3 814,8   4,6   21,5   22,2   11,5   98,5   79,1 22,4 

В т. ч. подвижным составом:          
   собственным 34 520,0   1 931,4   5,7   23,7   24,5   12,6   97,1   75,0 26,5 

   конкурентов 67 184,0   1 883,4   3,5   19,3   19,9   10,3   99,8   83,2 18,3% 

1.2 Во внутриреспубликанском 
сообщении, всего 43 059,0   4 118,0   4,1   40,5   25,3   9,9   88,3   92,7 8,9 

В т. ч. подвижным составом:          
   собственным 28 943,0   2 136,7   4,8   41,3   30,6   9,5   84,2   90,4 11,1 

   конкурентов 14 116,0   1 981,3   3,5   39,6   19,9   10,3   92,4   94,9 6,6 

2 Перевезено пассажиров, тыс., 
всего 

30 187,8   4 076,1   83,2   61,9   85,0   71,9   83,3   91,8 9,7 

В т. ч. подвижным составом:          
   собственным 18 956,2   2 117,1   86,1   63,1   78,4   66,7   82,2   92,9 8,6 

   конкурентов 11 231,6   1 959,0   80,2   60,7   91,5   77,1   84,4   90,7 10,8 

2.1 В международном сообщении, 
всего 5 597,0   4 198,3   64,7   55,6   70,5   66,8   79,0   90,1 11,4 

В т. ч. подвижным составом:          
   собственным 1 999,1   2 156,2   59,4   56,4   78,4   53,3   80,6   88,2 13,3 

   конкурентов 3 597,9   2 042,1   70,0   54,8   62,6   80,2   77,3   92,0 9,5 
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Окончание таблицы 5.2 
 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

2.2 В межрегиональном сообщении, 
всего 14 045,0   4 419,9   103,3   63,9   88,3   66,7   88,3   91,4 10,2 

В т. ч. подвижным составом:          
   собственным 11 004,9   2 263,7   107,8   64,7   91,7   84,5   92,2   92,2 9,3 
   конкурентов 3 040,1   2 156,2   98,8   63,1   84,9   48,8   84,4   90,5 11,0 

2.3 В региональном сообщении, всего 13 745,8   3 610,0   77,0   66,2   82,5   61,6   89,7   94,5 7,1 
В т. ч. подвижным составом:          
   собственным 7 552,2   1 931,4   91,0   68,1   85,3   70,2   95,0   98,4 3,1 
   конкурентов 6 193,6   1 678,6   62,9   64,3   79,8   53,0   84,4   90,5 11,0 

 
Таблица 5.3 – Рейтинговая оценка уровней конкурентоспособности 

транспортных услуг 
 

Вид услуги 

Сумма 
рейтинго-
вых бал-

лов 

Объем 
транс-

портной 
услуги 

Потребление ресурсов на 1000 ед. Качество транспортной услуги 

трудо-
вых, 
чел-ч 

энергетических 
финан-
совых 

ско-
рость 

достав-
ки 

своевре
времен-

мен-
ность 

функциональность 
электро-

тро-
энергия 

топливо 
транспор-

тировки 
логи-
стики 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 
1 Перевозка грузов, тыс. т, 
всего 35,1   7,2   2,1   0,4   2,9   2,3   1,1   9,1   5,1   5,1   
    В т. ч. подвижным составом: 

   собственным 35,0   6,3 2,4 0,4   3,3   2,6   1,1   8,8   6,5   3,7   
   конкурентов 35,3   8,0 1,9 0,3   2,5   2,0   1,0   9,3   3,7   6,5   

1.1 В международном 
сообщении 33,0   5,1   1,9   0,5   2,2   2,2   1,1   9,8   7,9   2,2   
В т. ч. подвижным составом: 

   собственным 31,9   3,5 1,9 0,6   2,4   2,5   1,3   9,7   7,5   2,7   
   конкурентов 34,0   6,7 1,9 0,3   1,9   2,0   1,0   10,0   8,3   1,8   

1.2 Во внутриреспуб-
ликанском сообщении 31,2   2,2   2,1   0,4   4,0   2,5   1,0   8,8   9,3   0,9   
В т. ч. подвижным составом: 

   собственным 32,2   2,9 2,1 0,5   4,1   3,1   1,0   8,4   9,0   1,1   

   конкурентов 30,1   1,4 2,0 0,3   4,0   2,0   1,0   9,2   9,5   0,7   
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Окончание таблицы 5.3 
 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 

2 Перевозка пассажиров, 
тыс., всего 52,2   1,5   2,0   8,3   6,2   8,5   7,2   8,3   9,2   1,0   

В т. ч. подвижным составом: 
   собственным 51,8   1,9 2,1 8,6   6,3   7,8   6,7   8,2   9,3   0,9   

   конкурентов 52,6   1,1 2,0 8,0   6,1   9,2   7,7   8,4   9,1   1,1   

2.1 В международном 
сообщении, всего 46,2   0,3   2,1   6,5   5,6   7,1   6,7   7,9   9,0   1,1   

В т. ч. подвижным составом: 
   собственным 45,3   0,2 2,2 5,9   5,6   7,8   5,3   8,1   8,8   1,3   

   конкурентов 47,0   0,4 2,0 7,0   5,5   6,3   8,0   7,7   9,2   1,0   

2.2 В межрегиональном 
сообщении, всего 54,1   0,7   2,2   10,3   6,4   8,8   6,7   8,8   9,1   1,0   

В т. ч. подвижным составом: 
   собственным 57,6   1,1 2,3 10,8   6,5   9,2   8,5   9,2   9,2   0,9   

   конкурентов 50,6   0,3 2,2 9,9   6,3   8,5   4,9   8,4   9,1   1,1   

2.3 В региональном сооб-
щении, всего 

50,3   0,7   1,8   7,7   6,6   8,3   6,2   9,0   9,4   0,7   

В т. ч. подвижным составом: 

   собственным 53,8   0,8 1,9 9,1   6,8   8,5   7,0   9,5   9,8   0,3   

   конкурентов 46,9   0,6 1,7 6,3   6,4   8,0   5,3   8,4   9,1   1,1   

4 Максимальное значение  57,6            

5 Минимальное значение 30,1            

6 Сумма баллов рейтинга перевозчиков: 

   собственных  86,8         

   конкурентов  87,9         
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По результатам исследования конкурентоспособности транспортных 
услуг между видами транспорта формируется рейтинговая оценка при вы-
боре вида транспорта клиентом. При этом по основным параметрам конку-
ренции видов транспорта наиболее приемлемым является метод экспертных 
оценок. Экспертные оценки выставляются по балльной системе и по раз-
личным показателям (лучшая оценка – наименьшая сумма баллов). 

По экспертным оценкам определяется рейтинг конкуренции каждого из 
видов транспорта при перевозке определенного груза: 

 
 

J

j

I

i
ijj rR

1 1

гргр. min,                                        (5.7) 

 

где i – номер показателя, i = 1, 2, 3, 4, 5;  j – номер вида транспорта, j = 1, 2, 

3, 4, 5; 
гр

ijr – экспертная оценка по i-му показателю j-го вида транспорта. 

Далее устанавливается соотношение по рейтингу R и конкурентоспособ-
ности К: 

R1 < R2 < R3 < R4 < R5, 
К1 > К2 > К3 > К4 > К5. 

 

Приме р 5.2. Выбор конкурентного вида транспорта для перевозки груза  
по результатам рейтинговой оценки. 

 

Требуется: выполнить выбор конкурентного вида транспорта для перевозки грузов 
на примере перевозки нефтепродуктов. 

Исходные данные: принимаются из таблицы Б.5.2. В данном примере использу-
ется шифр 8760298. Получаем следующие исходные данные для расчётов:  

– показатели «Количество груза, доставленных не в срок» и «Географическая до-
ступность» остаются без изменений. 

– остальные показатели увеличиваются на значения первых четырех цифр шифра, 
умноженных на 0,1.  

Данные заносятся в таблицу 5.4. 
Расчетные данные (выполнены на примере железной дороги): 
1) выполняем расчёт рейтинговых баллов:  
– частота отправления (оценивается по отношению к продолжительности суток) 

Rд  = 72,8 / 24 = 3,03; 
– срок доставки оценивается по отношению к количеству смен (принимается по 

две отправки в смену), т.е. Rин = 4,08 / 2 = 2,04;  
– количество груза, доставленного не в срок (в процентном отношении к 100)  

Rср = 76 / 100 = 0,76; 
– универсальность транспорта (в отношении порожнего пробега на 10 км)          

Rун  = 69,54 / 10 = 6,95; 
– географическая доступность (установлена в Республике Беларусь 35 км) Rгео = 

= 45,46 / 35 = 1,30; 
– тариф Rтар = 1,17 / 10 = 0,117; 
– простой вагона под начально-конечными операциями RНКО = 36,1 / 24 = 1,50; 
2) определяем параметр конкурентоспособности (сумма баллов): К = 3,06 + 2,04 + 

+ 0,76 + 6,95 + 1,30 + 0,12 + 1,50 = 15,73. 
Полученные данные заносятся в таблицу 5.4, и по ним делается окончательный 

вывод о выборе транспорта для перевозки нефтепродуктов. 
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Таблица 5.4 – Расчетная таблица по выбору конкурентного вида транспорта для 

перевозки нефтепродуктов  по результатам рейтинговой оценки 
 

Рейтинговый показатель 
Вид транспорта 

железнодо-
рожный 

автомо-
бильный 

водный 
трубопро-

водный 

1 2 3 4 5 

Исходные данные 

Срок доставки, ч 72,8 94,7 48,6 120 

Частота отправления 4,08 5,07 2,06 1,00 
Количество груза, доставленного 
не в срок, т 76 103 30 18 
Универсальность (коэффициент 
порожнего использования, %) 69,54 39,86 42,77 0 
Географическая доступность, км 45,46 25,24 54,12 106,24 

Тариф, руб. за 1 т-км 1,17 1,16 0,78 0,11 
Простой под начально-конечными 
операциями, ч 36,1 7,4 46,78 0 

Расчётные данные 

Срок доставки, ч 3,03 3,95 2,03 5,00 

Частота отправления 2,04 2,54 1,03 0,50 
Количество груза, доставленного 
не в срок, т 0,76 1,03 0,30 0,18 
Универсальность (коэффициент 
порожнего использования, %) 6,95 3,99 4,28 0,00 
Географическая доступность, км 1,30 0,72 1,55 3,04 

Тариф, руб. за 1 т·км 0,12 0,12 0,08 0,01 
Простой под начально-конечными 
операциями 1,50 0,31 1,95 0,00 

Сумма рейтинговых баллов 15,71 12,64 11,21 8,73 
 

По итогам рейтинговой оценки, приведенным в таблице 5.4, принимается к пере-
возке нефтепродуктов трубопроводный транспорт с рейтинговой оценкой, равной 
8,73 балла. 

Выбор основного вида транспорта при перевозке пассажиров в регионах 
и в туристической деятельности осуществляется также на основании рей-
тинговой оценки. В отличие от грузовых перевозок выбирается вид транс-
порта, получивший максимальное количество рейтинговых баллов. Рейтин-
говые баллы определяются на основании анкетирования пассажиров путем 
интеграции их ответов. В результате 

 
 

J

j

I

i
ijj rR

1 1

паспас min,                                    (5.8) 

 

где i – номер показателя, i = 1, 2, 3..;  j – номер вида транспорта, j = 1, 2, 3..;    
пас
ijr – экспертная оценка (рейтинговый балл) по i-му показателю j-го вида 

пассажирского транспорта. 
 

Приме р 5.3. Выбор основного вида транспорта для перевозки пассажиров 
в региональном сообщении по результатам рейтинговой оценки. 
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Требуется: выбрать конкурентный вид транспорта для перевозки пассажиров.  
Исходные данные: принимаются из таблицы Б.5.3. В данном примере использу-

ется шифр 8760298. Получаем следующие исходные данные для расчётов: 
– показатели «Скорость движения», «Количество ТС, прибывших не в срок в те-

чение года», «Географическая доступность», «Тариф, «Скорость движения» увели-
чиваются на значения первых четырех цифр шифра, умноженных на 0,1;  

– показатель «Наличие избытка посадочных мест» увеличивается на значения 
первых четырех цифр шифра, умноженных на 100.  

Данные заносятся в таблицу 5.5. 
Расчетные данные (выполнены на примере железной дороги): 
1 Выполняем расчёт рейтинговых баллов:  
– скорость движения Rск = 78 / 72 = 1,08; 
– частота отправления Rот = 3,0 / 6 = 0,75;  
– количество ТС, прибывших не в срок в течение года, Rср = 26,8 / 10 = 0,27; 
– наличие избытка посадочных мест, ед. Rун = 37683 / 10000 = 2,77; 
– комфортабельные условия: поездки пассажиров (оцениваются как 0 или 1)       

Rкмф = 1,0; прибытия и отправления Rнко = 2,0; 
– географическая доступность  Rгео = 46,8 / 50 = 0,94; 
– тариф Rтар = 0,37 / 10 = 0,12; 
– наличие Wi-fi, RWi-fi = 2,0; 
2 Определяем оценочный параметр конкурентоспособности (сумма баллов):        

К = 1,08 + 0,75 + 0,27 + 2,77 + 1,00 + 2,00 + 0,94 + 2,00 + 0,37 = 11,18. 
Полученные данные заносятся в таблицу 5.5, по которым делается окончатель-

ный вывод о выборе основного транспорта для перевозки пассажиров в междуна-
родном сообщении. 

 

Таблица 5.5 – Расчетная таблица по выбору конкурентного вида транспорта для 

перевозки пассажиров по результатам рейтинговой оценки 
 

Рейтинговый показатель, вид транс-

порта 

Вид сообщения 

междуна-
родное 

межреги-
ональное 

регио-
нальное 

город-
ское 

1 2 3 4 5 6 

Исходные данные 

Ж
ел

ез
н

о
д
о

р
о

ж
н

ы
й

 

Скорость движения, км/ч 78,0 47,6 29,6 21,6 
Частота отправления, ч 3 6 2,2 1,4 
Количество ТС, прибывших не 
в срок  26,8 42,7 56,6 21 
Наличие избытка посадочных 
мест, ед. 27683 15582 25316 46720 
Уровень комфорта поездки 
пассажира, %: 
  в движении 100 100 0 0 
  по отправлению и прибытию 50 100 50 50 

Географическая доступность, км 46,8 18,7 4,8 1,2 

Наличие Wi-fi 2 2 1 0 

Тариф, руб. за 1 пас·км 0,37 0,11 0,078 0,021 
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Окончание таблицы 5.5 
 

1 2 3 4 5 6 

А
в
то

б
у

сн
ы

й
 

Скорость движения, км/ч 78 47,6 29,6 21,6 

Частота отправления, ч 6 4 3 0,18 
Количество ТС, прибывших не в 
срок 264,8 316,7 249,6 2489 

Наличие избытка посадочных 
мест, ед. 20960 17980 11816 26318 
Уровень комфорта поездки пас-
сажира, %: 
  в движении 100 100 0 0 
  по отправлению и прибытию 50 100 50 50 

Географическая доступность, км 17,1 8,5 4,2 1,0 
Наличие Wi-fi 2 2 0 0 
Тариф, руб. за 1 пас·км 0,114 0,086 0,088 0,062 

Расчетные данные 

Ж
ел

ез
н

о
д
о

р
о

ж
н

ы
й

 

Скорость движения, км/ч 1,08 0,66 0,41 0,30 
Частота отправления, ч 0,75 1,50 0,55 0,35 

Количество ТС, прибывших не в 
срок  0,27 0,43 0,57 0,21 

Избыток посадочных мест, ед. 2,77 1,56 2,53 4,67 
Комфортабельные условия поезд-
ки 1,00 1,00 0,00 0,00 

Комфортабельные условия от-
правления и прибытия 2,00 1,00 2,00 2,00 

Географическая доступность, км 0,94 1,25 0,48 0,80 
Наличие Wi-fi 2,00 2,00 1,00 0,00 
Тариф, руб. за 1 пас·км 0,37 0,11 0,08 0,02 

  Сумма рейтинговых баллов 11,18 9,50 7,62 8,35 

А
в
то

б
у

сн
ы

й
 

Скорость движения, км/ч 1,73 1,36 0,99 1,08 
Частота отправления, ч 1,50 1,00 0,75 0,05 
Количество ТС, прибывших не в 
срок 2,65 3,17 2,50 24,89 

Избыток посадочных мест, ед. 2,10 1,80 1,18 2,63 
Комфортабельные условия поезд-
ки 1,00 1,00 0,00 0,00 
Комфортабельные условия от-
правления и прибытия 2,00 2,00 2,00 2,00 

Географическая доступность, км 1,14 0,77 1,20 2,00 
Наличие Wi-fi 2,00 2,00 0,00 0,00 
Тариф, руб.за 1 пас·км 0,11 0,09 0,09 0,06 

  Сумма рейтинговых баллов 14,23 13,18 8,70 32,71 
 

По результатам выполненного анализа делается вывод о том, что при данных 
условиях в качестве основного выступает автобусный транспорт, который имеет 
предпочтение у пассажиров (суммарный рейтинг 14,23 балла). 
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5 4 Маркетинг конкурентных возможностей  
      транспортных организаций 

 

При проведении исследований рынка транспортных услуг определяется 
стратегия повышения конкурентоспособности транспортной организации в 
нормативах, устанавливаемых по той же схеме, что и нормативы конкурен-
тоспособности товара или услуги. За базу принимаются показатели по при-
оритетным конкурентам и анализируемой организации, а также тенденции 
их развития. Нормативы конкурентоспособности транспортной организации 
принимаются за основу работ последующей общей функции управления – 
функции планирования, детальной проработки стратегии организации. Функ-
ционально последний этап детализации стратегии включает следующие зада-
чи: исполнительное резюме; стратегии конкурентоспособности и использо-
вания конкурентных преимуществ организации, обновления выпускаемой 
продукции, развития производства, ресурсного обеспечения производства; 
составление конкурентоспособного финансового плана; стратегия междуна-
родной деятельности организации и развития системы современного ме-
неджмента (управления); организация реализации стратегий. 

Большинство показателей разделов стратегии транспортной организации 
разрабатываются на стадии формирования стратегического менеджмента и 
маркетинга. На стадии стратегического маркетинга особое внимание уделя-
ется разработке нормативов по комплексному развитию транспортной ор-
ганизации (таблица 5.6).  
 

Таблица 5.6 – Нормативы комплексного развития транспортной организации 
 

Обобщающие показатели Частные показатели-нормативы 
1 Информационное  
развитие управления 

Количество новых телекоммуникационных технологий 
Уровни: электронизации управления, автоматизации до-
кументооборота, интеграции программных средств 

2 Социальное 
развитие коллектива 

Образовательный уровень. 
Средний возраст персонала по категориям. 
Средняя заработная плата работников по категориям. 
Средний возраст персонала по категориям. 
Средняя текучесть кадров. 
Уровни обеспеченности персонала жильем, туризма, 
объектами здравоохранения и оздоровления. 
Степень травматизма 

3 Организационное  
развитие управления 

Коэффициенты пропорциональности, непрерывности 
и ритмичности технологических процессов.  
Соотношение основных производственных рабочих и 
всего персонала организации. 
Ориентированность структуры организации на кон-
курентоспособность. 
Степень применения экономико-математических ме-
тодов организации процессов. 
Интегральный показатель уровня организации труда 
Уровень кооперирования производства 
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Окончание таблицы 5.6 
 

Обобщающие показатели Частные показатели-нормативы 
4 Техническое развитие  
производства 

Уровень автоматизации и специализации производства. 
Средний возраст и степень износа технологического 
оборудования. 
Прогрессивность технологических процессов. 
Состояние основных фондов. 
Коэффициент сменности работы оборудования 

5 Безопасность произ-
водства и окружающей 
среды 

Выбросы вредных продуктов производства в атмо-
сферу, воду, почву. 
Экологические нормативы выпускаемой продукции. 
Нормативы безопасности труда. 
Нормативы качества окружающей природной среды. 
Экологические нормативы содержания производ-
ственных помещений 

 

К системе показателей конкурентоспособности транспортной организа-
ции предъявляются следующие  требования : 

– они должны охватывать процессы на всех стадиях жизненного цикла 
транспортной услуги; 

– их формирование производится на перспективу минимум на 3–5 лет 
(среднесрочная перспектива) и на 15–20 лет (долгосрочная перспектива) на 
основе ретроспективного анализа деятельности транспортной организации, а 
также опираться на важнейшие показатели конкурентоспособности кон-
кретных услуг на конкретных рынках за установленный период; 

– важнейшие показатели должны быть определены абсолютными, относи-
тельными и удельными величинами (например, прибыль, рентабельность 
услуги и производства, цены услуги; 

– их необходимо состыковывать со всеми разделами плана повышения 
конкурентоспособности транспортной организации; 

– они должны отражать все аспекты финансовой деятельности транспорт-
ного предприятия (доходы, расходы, страхование, ликвидность ценных бумаг 
и средств, налоги, эффективность использования ресурсов и др.); 

– проектирование окончательных показателей конкурентоспособности 
транспортной организации должно осуществляться на основе многовари-
антных расчетов с определением степени риска и устойчивости финансовой 
деятельности, с использованием достаточного и качественного объема ин-
формации, характеризующей технические, организационные, экологичес-
кие, экономические и социальные аспекты её деятельности. 

Нормативы конкурентоспособности транспортной организации опреде-
ляются путем сравнения собственных показателей с аналогичными у кон-
курентов: 

– ближайших, производящих аналогичные услуги, объем реализации ко-
торых в натуральном и стоимостном выражении ближе всего к со-
ответствующим значениям рассматриваемой организации; 
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– более  мощных в финансовом отношении, рыночная доля которых 

выше (например, РЖД по отношению к Белорусской ж. д.); 

– обладающих значительной до лей на  рынке (суммарная доля за-

нимаемого ими рынка составляет более 50 %), определяющих основные тен-

денции и традиции данного рынка товаров и услуг; 

– действующих ко нкур ентов в  рамках геогра фических гр а -

ниц рынка, что дает возможность провести системный анализ конкуренции 

на собственной территории и выбрать стратегические конкурентные преиму-

щества транспортной организации;  

– возможных конкур ентов : помимо действующих транспортных ор-

ганизаций в эту группу входят потенциальные конкуренты, которые могут в 

ближайшей перспективе появиться на рынке услуг. 

В состав нормативов конкурентоспособности транспортной организации 

включают следующие интегральные показатели, определяемые: 

– факторами внешней среды организации (при наличии совместных 

предприятий или видов деятельности как внутри страны, так и с участием 

международных транспортных организаций); 

– компонентами входа организации (информация, сырье, материалы, 

комплектующие изделия, новое оборудование, вновь поступающий в орга-

низацию персонал и т. п.); 

– профессионализмом персонала;  

– применяемой технологией, оборудованием, системами управления пе-

ревозками;  

– уровнем комплексного развития организации; 

– эффективностью использования ресурсов; 

– качеством и ассортиментом выпускаемых товаров транспортных орга-

низаций (выпуск товаров, обеспечивающих сервис перевозочного процесса 

– запасные части, мебель, постельные принадлежности и др.); 

– параметрами рынка и преимуществами приоритетных конкурентов. 
 

Пример 5.4. Маркетинг конкурентных преимуществ поставщика транс-

портных услуг. 
 

Требуется выполнить расчет показателей конкурентных преимуществ поставщика 

транспортных услуг. 

Исходные данные: принимаются из таблицы Б.5.4. В настоящем примере ис-

пользуется учебный шифр 8760298. 

Расчётные данные. Для каждого показателя устанавливаются рейтинговые зна-

чения, увязанные со стоимостными или финансовыми параметрами (сумму делят на 

количество баллов, принятое для данного показателя по рейтинговой шкале). При этом 

используются три первые цифры учебного шифра (8, 7, 6), которые умножаются на 0,1 

и полученные значения прибавляются по столбцам 2–4 по всем строкам. Данные зано-

сятся в таблицу 5.7. 
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Таблица 5.7 – Итоговые значения оценочных показателей уровней конкуренции 

транспортных организаций  
В единицах рейтинговой оценки 

 

Показатель 

Наименование транспортной организации 

Белорусская 
ж.д. 

РЖД 
Гомельобл- 
автотранс 

1 2 3 4 
Количество новых технологий 2,4   5,6   0,6   
Уровень электронизации управления 0,6   2,9   0,1   

Уровень автоматизации документооборота 3,2   6,3   1,0   

Уровень интеграции программных средств 3,2   7,0   1,6   

Образовательный уровень 5,6   4,2   2,4   
Средний возраст персонала по категориям 6,4   4,2   3,0   
Средняя заработная плата работников  6,4   7,0   2,8   
Средний возраст  персонала по категориям 6,4   5,2   3,1   
Средняя текучесть кадров 8,0   5,6   4,8   
Уровень обеспеченности персонала жильем 8,0   5,6   4,2   
Уровень обеспеченности персонала объек-
тами здравоохранения и отдыха 

8,0   5,6   3,1   

Уровень травматизма 0,8   2,8   1,8   
Коэффициенты непрерывности и ритмично-
сти технологических процессов  

8,0   7,0   4,8   

Соотношение основных производственных 
рабочих и всего персонала организации 

4,8   5,2   4,8   

Ориентированность структуры организации 
на конкурентоспособность 

6,4   6,3   3,6   

Степень применения экономико-математичес-
ких методов организации процессов 

5,9   5,7   3,2   

Интегральный показатель уровня организа-
ции труда 

5,1   3,4   3,1   

Уровень кооперирования производства 7,2   5,9   2,5   
Уровень автоматизации производства 6,6   6,4   3,2   
Средний возраст технологического оборудо-
вания 

6,7   4,3   4,4   

Прогрессивность технологических процессов 5,1   4,3   3,1   
Состояние основных фондов 5,8   4,5   3,5   
Уровень специализации производства 6,5   4,5   2,8   

Коэффициент сменности работы оборудования 6,2   5,7   3,8   

Степень износа оборудования 5,8   4,5   3,5   
Выбросы вредных продуктов производства в 
атмосферу, воду, почву 

3,3   2,2   3,8   

Нормативы безопасности труда 6,9   5,5   4,4   
Экологические нормативы содержания про-
изводственных помещений 

7,4   5,0   3,5   

Ит ог о  156,6   142,4   86,5   

 
Из приведенной таблицы видно, что наибольшая сумма рейтинговых баллов по 

показателям получена для Белорусской железной дороги (156,6), наименьшая – для 
Гомельоблавтотранса (86,5). Также можно отметить, что главным конкурентом 
Белорусской ж. д. являются Российские железные дороги (142,4 баллов, или 36,9 % 
от общей суммы баллов). 



183 

 

5.5 Выделение конкурентных секторов  

рынка транспортных услуг 
 

Исследование районов тяготения транспортных организаций проводится 

в целях детального изучения транспортного рынка и определения платеже-

способного спроса на перевозки грузов и пассажиров на рассматриваемых 

территориях, а также выяснения запросов и желаний потребителей услуг по 

качеству и условиям их предоставления. При этом выясняются потенциаль-

ные возможности увеличения доли освоения рынка собственными силами, 

улучшения взаимодействия с клиентурой. 

При обследовании конкурентных секторов рынка важно установить гео-

графическое размещение границ его влияния в районе тяготения транспортной 

организации, определить пункты отправления и назначения грузов, которые 

были задействованы ранее или будут задействованы на будущее в соответ-

ствии с планами перевозок; через какие речные и морские порты или погра-

ничные станции будут выполняться комбинированные и международные пе-

ревозки и т. д. В результате изучения транспортного рынка важно выяснить 

экономическое окружение: финансово-экономическое положение, и прежде 

всего платежеспособность клиентуры; номенклатуру и принадлежность гру-

зов; экономические связи клиентуры; уровень продажных цен. При изучении 

окружения рынка оценивают технологический уровень производства у клиен-

та и выполнения перевозок на видах транспорта. 

Особенностью рынка транспортных услуг является его территориальное 

рассредоточение и технологическая взаимосвязь при реализации транспорт-

ных услуг. Поэтому для изучения транспортного рынка и определения 

спроса на перевозки очень важно правильно установить его границы и по-

лигоны, т. е. районы тяго тения  к транспорту. 

На железных дорогах основными объектами транспортного рынка по 

грузовым перевозкам являются пункты зарождения и погашения грузо- и 

пассажиропотоков, т. е. железнодорожные станции погрузки и выгрузки 

груза, посадки и высадки пассажиров, железнодорожные направления (ли-

нии) и участки со всеми промежуточными пунктами, техническим обу-

стройством и транспортными средствами.  

Вместе с тем в большинстве случаев (более 80 % объема перевозок) гру-

зы на железнодорожных станциях не зарождаются и не погашаются. Они 

поступают на станцию или уходят с нее, как правило, по подъездным же-

лезнодорожным путям, либо подвоз-вывоз осуществляется автомобильным 

транспортом (особенно при перевозках массовых грузов – нефтепродуктов, 

удобрений, лесных материалов, строительных). Налив (слив) цистерн 

нефтегрузами, погрузка-разгрузка речных и морских судов хотя и произво-

дится на станциях и в портах, но подвоз и вывоз грузов осуществляется 
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также по подъездным путям, трубопроводам или автотранспортом. Таким 

образом, вокруг каждой грузовой станции (порта) традиционно формирует-

ся определенное количество грузоотправителей и грузополучателей (грузо-

владельцев), которые и образуют район тяготения к железнодорожной стан-

ции (порту). 

Методы определения границ районов тяготения к железнодорож-

ным станциям базируются на сравнении дополнительных затрат, связан-

ных с увеличением расстояния подвоза-вывоза грузов к названным объек-

там, с экономией расходов, получаемой в результате снижения затрат на 

выполнение погрузочно-выгрузочных и складских операций. 

Территориальный спрос  на  перевозки  определяется зоной тяго-

тения грузообразующих организаций к определенному транспортному узлу и 

подъездных путей, примыкающих к ближайшим транспортным магистралям. 

Однако следует учитывать, что с развитием транспортной инфраструктуры, 

границы районов тяготения транспортных организаций могут изменяться. 

Знание этих границ и их изменений, а также привязки грузовладельцев к кон-

кретным транспортным предприятиям необходимы для правильного опреде-

ления будущего спроса на транспортные услуги.  
Текущий спрос  на  пер евозки  определяется путем непосредствен-

ных контактов с грузовладельцами и оценивается по суточным планам теку-

щей отгрузки продукции и поставок сырья и комплектующего оборудования.  

Перспективный спрос  на  перевозки  оценивается на основе круп-

номасштабного экономического обследования районов тяготения к транс-

портным предприятиям, в процессе которого определяются объемы перево-

зок, виды транспорта и долевое их участие в перевозках.  

Экономическое  о бследование  районов тяготения к транспортным 

организациям проводится для наиболее полного выявления потребностей гру-

зовладельцев в перевозках грузов, оценки перспектив развития организаций 

промышленности и сельского хозяйства и их транспортно-экономических свя-

зей, размеров потенциального спроса на транспортные услуги и потребных 

транспортных ресурсов для их удовлетворения, выявления экономических 

показателей транспортных организаций на предстоящий период – цен, тари-

фов,  доходов, расходов, уровня рентабельности и прибыли, их технического 

развития (расширения коммуникаций, увеличение топливно-энергетических 

ресурсов и др.). Данные экономического обследования содержат:                                   

– характеристику района тяготения транспортной организации; 

– анализ размещения и перспективы развития производительных сил 

района тяготения, в т. ч. по основным грузообразующим отраслям; 

– характеристику размещения предприятий материально-технического 

снабжения, торговли, распределительных, заготовительных баз и складов; 
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– конкретные объемы отправления и прибытия грузов по основным 

транспортным организациям района тяготения; 

– сегментацию рынка транспортных услуг и анализ тенденций измене-

ния спроса на перевозки грузов (по основным родам); 

– анализ ресурсного обеспечения транспортной организации для удовле-

творения потребностей рынка в транспортных услугах, потребности в раз-

витии провозных, а в некоторых случаях  и пропускных способностей; 

– анализ транспортной обеспеченности и доступности района тяготения, 

роль видов транспорта в обслуживании грузовладельцев; 

– анализ работы промышленного и других видов транспорта региона и 

возможности развития рынка транспортных услуг; 

– экономические, правовые и социальные проблемы работы транспорт-

ной организации в перспективе; 

– основные положения стратегии развития транспортной организации в 

целях обеспечения доходности и рентабельности работы его структурных 

подразделений, в т. ч. и за счет подсобно-вспомогательной деятельности. 
 

Приме р 5.5. Маркетинг конкурентных секторов рынков транспортных услуг. 
 

Требуется выполнить расчет показателей, оценивающих конкурентные секторы 
рынков транспортных услуг в области грузовых и пассажирских перевозок. Работа вы-
полняется в три этапа: 1) производится расчёт доходов от транспортной деятельности 
национальных и иностранных перевозчиков; 2) то же при государственном регулирова-
нии тарифов для национальных перевозчиков; 3) то же при государственном регулиро-
вании объемов услуг, выполняемыми национальными и иностранными перевозчиками. 

Исходные данные: принимаются из таблицы Б.5.5. В настоящем примере ис-
пользуется учебный шифр 8760298. 

Расчётные данные: по всем строкам столбцов 2–6 к исходным данным (таблица 5.8) 
добавляются значения первых цифр шифра, умноженные на 100; по столбцам 7–8 
данные остаются без изменений.  Данные заносятся в таблицу 5.8.  

Порядок расчета. Определяем денежные поступления национальному и ино-
странному перевозчикам по исходному варианту: 

 

Dнац= 63300·1,38 + 17237·0,31 + 90750·0,74 + 83848·2,46 + 85588·0,72 +                  

+ 64299·1,37 = 515832 руб.;  
Dин= 21800 ·1,34 + 26463· 0,27 + 51950 · 0,62 +2345·0,64 + 2853 · 0,64 +  

+ 21894 ·1,34 = 105147 руб. 
 

Из расчетов видно, что на долю национальных перевозчиков приходится больше до-
ходов (ΔD = 515832 – 105147 = 410683 руб.). Однако доля выполняемых услуг является 
большой (β = 410683 / (515832 + 105147) ·100 = 66,14 %). В мировой практике (по оценке 
Всемирного банка) принято не более 5 %. Для снижения доли иностранных перевозчи-
ков вводится государственное регулирование тарифов и объемов. 
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Таблица 5.8 – Результаты оценки конкурентных секторов рынка транспортных 
услуг (исходные вариант) 

 

Сегмент транспортной 
деятельности 

Объе-
мы 

услуг 

Исполнитель 
Потребности в 

ТУ 
Тариф за едини-

цу, руб. 
нац.1) ин.2) нац.1) ин.2) нац.1) ин.2) 

1 2 3 4 5 6 7 8 
Перевозки грузов, тыс. т: 
отправление  84 600 63 300 21 800 64 720 19 620 1,38 1,34 

хранение  43 200 17 237 26 463 19 637 21 450 0,31 0,27 
перевозка  142 200 90 750 51 950 92 613 53 626 0,74 0,62 
доходы, тыс. руб. – 159 852 68 566    – – – – 

Перевозки пассажиров, 
тыс. чел.: 
отправление  85 693 83 848 2 345 85 216 21 618 2,46 2,31 

перевозка  87 941 85 588 2 853 85 896 2 564 0,72 0,64 
транспортный сервис  85 693 64 299 21 894 72 614 19 802 1,37 1,34 
доходы, тыс. руб. – 355 979 36 581    – – – – 

Доходы от перевозок, 
тыс. руб. – 515 832 105 147    – – – – 

1) Национальный. 
2) Иностранный.

 

 

Анализ конкурентных секторов рынков транспортных услуг выполняется по ви-
дам транспорта, объемам перевозок грузов и пассажиров, сегментам транспортной 
деятельности. Выполняем расчет показателей при государственном регулировании 
тарифов. Для этого по графе 7 изменяем параметры: от значений величин по столбцу 
7 отнимаем значение предпоследней цифры шифра, умноженное на 0,1. Делаем рас-
чет по столбцам 2–7, а данные записываем в таблицу 5.9. 
 

Таблица 5.9 – Результаты оценки конкурентных секторов рынка транспортных  
                        услуг при государственном регулировании тарифов 
 

Сегмент транспортной 
деятельности 

Объемы 
услуг 

Исполнитель 
Потребности в 

ТУ 
Тариф за 

единицу, руб. 
нац.1) ин.2) нац.1) ин.2) нац.1) ин.2) 

1 2 3 4 5 6 7 8 
Перевозки грузов, тыс. т: 
отправление  84 340 64 720 19 620 64 720 19 620 1,29 1,34 

хранение  41 087 19 637 21 450 19 637 21 450 0,22 0,27 

перевозка  146 239 94 289 51 950 92 613 53 626 0,65 0,62 

доходы, тыс. руб. – 149 097 64 291      – – – – 
Перевозки пассажиров, 
тыс. чел.: 
отправление  106 834 104 489 2 345 85 216 21 618 2,37 2,31 

перевозка  88 460 85 896 2 564 85 896 2 564 0,63 0,64 
транспортный сервис  92 416 72 614 19 802 72 614 19 802 1,28 1,34 

доходы, тыс. руб. – 394 699 33 593      – – – – 
Доходы от перевозок, 
тыс. руб. – 543 796 97 884      – – – – 

1) Национальный. 
2) Иностранный.

 

 

По результатам изменений в таблице 5.9 выполняется расчет денежных поступ-
лений национальному и иностранному перевозчикам. Получается результат: на до-
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лю национального перевозчика приходится Dнац = 543796 руб., иностранного –      
Dин = 97884 руб. Из расчетов видно, что на долю национальных перевозчиков при-
ходится больше доходов (ΔD = 27965 руб.). Однако все равно это 15,25 %. 

В рамках государственного регулирования вводится запрет для иностранных пе-
ревозчиков на выполнение следующих видов транспортной деятельности: отправле-
ние и хранение грузов, отправление пассажиров и оказание им сервисных услуг. Для 
выполнения расчетов необходимо: внести нулевое значение по столбцам 3 и 4 таб-
лицы 5.6, а величину объёма перевозок грузов и пассажиров установить в равных 
долях (50 на 50). Данные заносятся в таблицу 5.10. 
 

Таблица 5.10 – Результаты оценки конкурентных секторов рынка транспортных 
услуг при государственном регулировании объемов перевозок 

 

Сегмент транспортной 
деятельности 

Объемы 
услуг 

Исполнитель 
Потребности в 

ТУ 
Тариф за 

единицу, руб. 
нац.1) ин.2) нац.1) ин.2) нац.1) ин.2) 

1 2 3 4 5 6 7 8 
Перевозки грузов, тыс. т: 
   отправление  84 340 84 340 – 19 637 – 1,34 1,34 

   хранение  41 087 41 087 – 92 613 – 0,27 0,27 

   перевозка  146 239 73 120 73 120 73 120 73 120 0,62 0,62 

доходы, тыс. руб. – 169 443 45 334      – – – –  
Перевозки пассажиров, 
тыс. чел.: 
   отправление  106 834 106 834 – 85 896 – 2,31 2,31 

   перевозка  88 460 44 230 44 230 44 230 44 230 0,64 0,64 

   транспортный сервис  92 416 92 416      – – – 1,34 1,34 

   доходы, тыс. руб. – 398 931 28 307      – – – – 
Доходы от перевозок, 
тыс. руб. – 568 374 73 641      – – – – 

1) Национальный. 
2) Иностранный.

 

 

По результатам изменений в таблице 5.10 выполняется расчет денежных поступ-
лений национальному и иностранному перевозчикам. Получается результат: на до-
лю национального перевозчика приходится Dнац = 568374 руб.,  иностранного –       
Dин = 73641 руб. Из расчетов видно, что на долю национальных перевозчиков при-
ходится больше доходов (ΔD = 494733 руб.). Однако все равно доля присутствия 
иностранных перевозчиков на национальном рынке составила 11,47 % (βин. = 73641 / 
/ (568374 + 73641 = 0,1147). 

По итогам выполненного исследования можно сделать следующий вывод: требу-
ется изменение тарифа за единицу транспортной услуги, выполняемой националь-
ными транспортными организациями по всем сегментам рынка и проведение иссле-
дований по его сегментации по конкурентам. 

Сегм ента ция  по  о р ганизация м ( ко н к ур е нта м)  – группировка конку-
рентов по факторам конкурентоспособности в продвижении транспортных услуг на ры-
нок собственного предложения. Она определяется как отношение объема продаж транс-
портных услуг организацией (в количественном  и денежном выражении) к потенциаль-
ной ёмкости рынка данной услуги. С помощью этого показателя можно дать оценку 
уровню конкурентоспособности транспортной организации с точки зрения освоенного 
им рыночного потенциала или определенного сегмента рынка (таблица 5.11). 
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Таблица 5.11 – Типовая оценка конкурентоспособности  

                          транспортной организации  
 

Оценка ры-
ночной доли 

Критерий оценки 

Высокая  
 

Доля организации находится на уровне или превышает рыночную 
долю двух-трех крупнейших конкурентов 

Средняя  Доля организации равна средней доле ведущих конкурентов 
Пониженная  Доля организации несколько ниже доли ведущих конкурентов 
Низкая  Доля организации значительно ниже доли ведущих конкурентов 

 

Оценка конкурентоспособности транспортных услуг, оказываемых различ-
ными организациями, выполняется на основании информации, полученной от 
участников перевозочного процесса и потребителей транспортных услуг. 
 

Приме р 5.6. Исследование участия потенциальных конкурентов в освое-
нии рынка транспортных услуг. 

 

Требуется: выполнить расчет долевого освоении рынка транспортных услуг в обла-
сти транспортной деятельности потенциальными конкурентами. 

Исходные данные: принимаются из таблицы Б.5.6. В настоящем примере ис-
пользуется учебный шифр 8760298. 

Расчётные данные: по всем строкам столбцов 3–5 к данным таблицы Б.5.6 до-
бавляются значения первых цифр шифра, умноженные на 10. Данные заносятся в 
таблицу 5.9 по графам  1–3 и 5–7.  

Порядок расчета. 
Исследование участия потенциальных конкурентов в освоении национального 

рынка транспортных услуг  потенциальными конкурентами выполняется на основа-
нии анализа исходных данных. Данные расчётов заносятся в таблицу 5.12. 
 

Таблица 5.12 – Оценка конкурентоспособности транспортной организации  

                          по показателю доли освоения рынка транспортных услуг 
 

Производители 
услуг 

Потребите-
ли услуг 

Объём, 

млн. прив. 

т·км 

Доля освоения рынка в 

объемных показателях 

Доля освоения 

рынка,%  

произво-

дителей 

потреби-

телей 

произво-

дителей 

потреби-

телей 

1 2 3 4 5 6 7 

Белорусские 
организации 

Белорусские 21 316,3   8 558,5   12 747,8   52,78 42,78 
ЕАЭС 12 884,2   3 648,0   9 226,2   22,50 30,97 

Украинские 9 169,0   3 244,7   5 914,4   20,01 19,85 
ЕС 2 682,1   765,3   1 906,8   4,72 6,40 

Прочие 46 058,6   16 216,4   29 795,2   100 100 

Российские 
организации 

Белорусские 1 396,8   590,7   796,1   17,30 11,64 
ЕАЭС 2 708,2   798,7   1 899,5   23,39 27,78 

Украинские 3 482,6   1 254,4   2 218,2   36,73 32,44 
ЕС 2 704,8   771,4   1 923,4   22,59 28,13 

Прочие 56 351,0   3 415,2   6 837,2   100 100 

Украинские 
организации 

Белорусские 8 326,7   3 362,7   4 954,0   68,46 64,88 
ЕАЭС 216,7   101,1   105,6   2,06 1,38 

Украинские 3 491,8   1 257,6   2 224,2   25,61 29,13 
ЕС 552,1   190,2   351,9   3,87 4,61 

Прочие 68 938,3   4 911,6   7 635,7   100 100 

 



189 

 

Окончание таблицы 5.12 
 

1 2 3 4 5 6 7 

Организации ЕС 

Белорусские 1 233,2   525,3   697,9   64,08 72,21 
ЕАЭС 232,9   105,6   117,3   12,88 12,14 

Украинские 188,0   101,3   76,7   12,36 7,94 
ЕС 172,2   87,6   74,6   10,68 7,72 

прочие 70 764,6   819,8   966,5   100 100 

Итого 

Белорусские 32 273,0   13 037,2   19 195,8   34,59 26,93 
ЕАЭС 16 042,0   4 653,4   11 348,6   12,35 15,92 

Украинские 16 331,4   5 858,0   10 433,4   15,54 14,64 
ЕС 6 111,2   1 814,4   4 256,8   4,81 5,97 

прочие 242 112,5   25 363,0   45 234,6   67,30 63,47 
Всего 312 870,1   37 688,7   71 273,5   100 100 

 

По результатам полученных данных можно сделать следующие выводы: 

– долевое представительство белорусских организаций – производителей транс-

портных услуг – 34,59 %, что является крайне незначительной величиной (в странах 

ЕС принято свыше 50 %); 

– долевое представительство белорусских потребителей транспортных услуг – 

26,93 %, что при экспортном потенциале страны 67,2 % (на 2016–2020 гг.) явно от-

стает от заданных параметров. 

 
 

5.6 Задание на контрольную работу 
 

1 Определите сущность и виды конкуренции. 
2 Определите виды  конкурентного равновесия рынка транспортных 

услуг. 
3 Определите формы конкуренции на рынке транспортных услуг. 
4 Сформулируйте этапы исследования конкуренции транспортных орга-

низаций. 
5 Разработайте схему распределения качественных показателей конку-

ренции услуг транспортной организации. 
6 Проведите исследование уровней конкуренции транспортной органи-

зации по заданным критериям на железнодорожном транспорте. 
7 Проведите исследование уровней конкуренции транспортной органи-

зации по заданным критериям на автомобильном транспорте. 
8 Сформулируйте нормативы конкурентоспособности организаций же-

лезнодорожного транспорта. 
9 Сформулируйте нормативы конкурентоспособности организаций ав-

томобильного транспорта. 
10 Сформулируйте нормативы конкурентоспособности транспортных 

организаций при выполнении автобусных перевозок пассажиров. 
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 ИССЛЕДОВАНИЕ ЭФФЕКТИВНОСТИ 

ОРГАНИЗАЦИИ МАРКЕТИНГА  

 
 

6.1 Эффективность организационных форм маркетинга 
 

еализация концепции маркетинга в транспортной организации требу-

ет создания соответствующей службы маркетинга. В настоящее вре-

мя без такой службы, обеспечивающей проведение маркетинговых 

исследований по изучению перспектив спроса, требований потребителей к 

товару и его свойствам, тенденций этих требований под влиянием различных 

факторов, производителям трудно выжить в конкурентной борьбе. Конечной 

целью функционирования маркетинговых служб является подчинение всей 

хозяйственной и коммерческой деятельности транспортной организации за-

конам существования и развития рынка. В этом заинтересованы как изготови-

тели, так и потребители товаров и услуг. Службы маркетинга в транспорт-

ных организациях прошли в своем развитии несколько этапов, начиная от 

обычных отделов сбыта и до специальных отделов и служб маркетинга.  

Название маркетинговых служб определяется выполняемой ролью соот-

ветствующего подразделения. Отделы сбыта , как правило, специализи-

руются на реализации продукции. Маркетинговые функции могут ими вы-

полняться, но они для них не являются основными. Отдел сбыта с марке-

тинговыми функциями в своем составе имеет группу сотрудников, занима-

ющихся проблемами маркетинга (маркетинговыми исследованиями). 

Отдел  маркетинга  создается тогда, когда возникает необходимость в 

выполнении таких маркетинговых функций, как исследование рынка, разра-

ботка новых товаров, рекламы, стимулирование продаж, планирование разви-

тия рынка. Отдел маркетинга с функциями сбыта создается, как правило, в 

переходной период, когда еще значимыми для отдела являются функции сбы-

та (выполнение договорных обязательств, заключение новых договоров). 

Маркетинговые структуры в значительной степени зависят от размера 

ресурсов предприятия, специфики выпускаемой продукции и рынков, на 

которых они реализуются, от сложившейся структуры управления предпри-

ятием. Основными вариантами организационных структур отдела марке-

тинга в организации могут быть: функциональная; товарная (продуктовая); 

рыночная; смешанная (товарно-рыночная). 

Функциональная организация подразделений маркетинга (рисунок 6.1) 
предполагает, что ответственность за исполнение каждой функциональной 

6 
 

Р
3 
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задачи возлагается на отдельное лицо или группу лиц. При небольшой но-
менклатуре выпускаемой продукции  или услуг функциональная организация 
маркетинга обладает высокой маневренностью благодаря простоте управле-
ния. Однако при расширении номенклатуры выпускаемой продукции произ-
водственная маневренность снижается, так как возрастает период реакции на 
изменение внешних условий рынка. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Рисунок  6.1 – Функциональная организация службы маркетинга 

 

Товарная организация службы маркетинга (рисунок 6.2) целесообразна 
для организаций, выпускающих большое количество разнообразных това-
ров и услуг, требующих специфических условий их производства и сбыта. 
При этом за каждым товаром (услугой) закрепляется свой управляющий с 
подразделением сотрудников, выполняющих все функциональные задачи 
маркетинга по определенному товару (услуге). Такая организация подразде-
лений маркетинга обходится значительно дороже (за счёт оплаты труда 
большего количества сотрудников), чем функциональная.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Рисунок  6.2 – Товарная организация подразделений маркетинга 

 

Рыночная организация службы маркетинга (рисунок 6.3) целесообразна 
для организаций, реализующих свои товары и услуги на разных рынках, где 
наблюдаются неодинаковые покупательские предпочтения, а товары и услу-
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ги требуют специального обслуживания. Для каждого рынка разрабатывается 
своя стратегия маркетинга. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Рисунок  6.3 – Рыночная организация подразделений маркетинга 

 

Товарно-рыночная организация службы маркетинга предполагает сочета-
ние товарного и рыночного подходов с использованием принципа матрицы: 
управляющие по товарам отвечают за планирование сбыта и прибыли от про-
дажи своих товаров и услуг, а управляющие по рынкам – за развитие выгод-
ных рынков для существующих и потенциально-возможных товаров и услуг.  

Рассмотренные варианты организационных структур построения подразде-
лений маркетинга носят достаточно упрощенный характер, без учета возмож-
ностей создания многочисленных гибридных структур. Вообще выбор органи-
зационной структуры, наиболее эффективной для конкретного вида деятельно-
сти, – это работа, требующая умения, терпения и трезвого мышления. При их 
выборе нужно учитывать и то, что схемы, которые красиво выглядят на бумаге, 
отнюдь не являются гарантией эффективности на практике. 

Следует учитывать, что не существует идеальной организационной 
структуры службы маркетинга, которая подходила бы для любых условий. 
Каждая из перечисленных форм организации службы маркетинга имеет 
свои достоинства и недостатки (таблица 6.1).  

При формировании маркетингово го  по драз деления  соблюда-
ются следующие основные принципы: 

– функциональная простота организационного построения; 
– эффективная система связей между подразделениями маркетинга; 
– минимальное наличие уровней маркетингового подразделения; 
– гибкость и приспособляемость.  
Под влиянием быстрого изменения покупательского спроса на транспорт-

ные услуги, высоких темпов научно-технического прогресса, роста масштабов 
и усложнения производства изменяется характер и направление целей органи-
зации и способы их достижения на рынке транспортных услуг. 
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Таблица 6.1 – Сильные и слабые стороны  
                        организационных структур службы маркетинга 

 

Сильные стороны Слабые стороны 

Функциональная организация 
Простота управления. 
Однозначное описание обязанностей 
сотрудников. 
Функциональная специализация маркето-
логов. 
Конкуренция между сотрудниками как 
стимул роста эффективности работы 

Снижение качества работы. 
Отсутствие механизма поиска нетрадици-
онных видов и направлений деятельности. 
Конкуренция между отдельными функцио-
нальными участками – «местничество», 
борьба за частный интерес, а не за общий 
интерес предприятия 

Товарная организация 
Маркетинг каждой услуги. 
Возможность изучения специфики по-
требностей и основных потребителей 
по каждой услуге 

Широкий круг обязанностей сотрудников 
затрудняет рост их квалификации. 
Наличие дублирующих подразделений 

Рыночная организация 
Координация при выходе на рынок. 
Возможность разработки комплексной 
программы выхода на рынок. 
Более достоверный прогноз рынка с 
учетом его специфики 

Сложная структура. 
Низкая степень специализации работы. 
Дублирование функций. 
Плохое знание  товарной номенклатуры. 
Отсутствие гибкости 

Товарно-рыночная организация 
Качество работы при выходе на рынок. 
Наличие стратегии выхода на рынок. 
Качественный прогноз рынка.  
Достаточно полное знание товара (услуги) 

Наиболее высокая стоимость  содержания 
подразделений маркетинга. 
Возможность конфликта различными под-
разделениями (пересечение результатов 
маркетинга) 

 

В силу этого маркетинговые структуры могут считаться гибкими только 
в том случае, если они способны менять свои организационные формы при 
изменении стратегии организации. Организационные перестройки могут 
быть быстрыми и без снижения эффективности работы предприятия, если 
способность к изменениям заложена в самой структуре. Для того чтобы 
маркетинговые структуры были гибкими, организации должны постоянно 
располагать текущей информацией о внутреннем состоянии дел и внешней 
среде, которая представлена демографическими, экономическими, природ-
ными, техническими, политическими и культурными факторами. 

При создании внутренних организационных подразделений в службе 
маркетинга формируются следующие структурные подразделения: конъ-
юнктуры рынка, спроса и рекламы; сбыта; технического обслуживания 
(сервиса); планирования и прогнозирования маркетинга. 

Правильный выбор организационной структуры подразделений марке-
тинга является лишь предпосылкой для их эффективной работы. Обычно 
такие подразделения комплектуются высококвалифицированными специа-
листами с оптимальным распределением обязанностей и прав между ними. 
Руководители и ведущие специалисты маркетинговых подразделений 
должны удовлетворять общим требованиям, предъявляемым к кадрам 
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управления, а также ряду специфических требований, определяемых осо-
бенностями работы в области маркетинга: системность знаний, большая 
эрудиция и кругозор; высокие аналитические способности; умение прогно-
зировать ситуацию и принимать эффективные решения; коммуникабель-
ность; дипломатичность, умение гасить конфликты. 

Результативность работы маркетинговых подразделений оценивается: 
результативностью достижения намеченных результатов; эффективностью ис-
пользуемых ресурсов; качеством оказываемых потребителю услуг; прибылью 
организации от реализации услуг; качеством жизни трудового коллектива и др. 

Структура органов управления маркетингом в транспортных органи-
зациях существенно различается по видам транспорта в зависимости от спе-
цифики выполнения перевозочного процесса, системы управления и формы 
собственности транспортных предприятий. Общим является то, что практи-
чески на всех видах транспорта сформированы собственные маркетинговые 
структуры. Маркетинговые подразделения имеются в посреднических экс-
педиторских организациях и операторских грузовых компаниях, имеющих 
собственные транспортные средства. При этом небольшие транспортно-
экспедиторские фирмы, автотранспортные и авиационные компании обыч-
но имеют децентрализованные маркетинговые подразделения. Крупные же 
транспортные организации и компании, работающие на стабильных и круп-
ных сегментах транспортного рынка, используют централизованные под-
разделения управления маркетингом. 

Гибкость организационных подразделений управления маркетингом и 
умение быстро и своевременно реагировать на изменения внешней и внут-
ренней среды являются необходимым условием адаптации организации к но-
вым реалиям жизни. При этом одним из основных принципов построения си-
стемы управления маркетингом в крупных транспортных компаниях является 
максимальное приближение мест принятия маркетинговых решений к подраз-
делениям, непосредственно организующим и осуществляющим оказание 
транспортных услуг пользователям (железные дороги, транспортные узлы, 
крупные станции, вокзалы, морские, речные и авиационные порты и т.п.). В 
связи с этим иногда в высших эшелонах управления могут отсутствовать спе-
циальные маркетинговые подразделения.  

Большинство транспортных организаций (железные дороги, автопредпри-
ятия, пароходства, авиакомпании) выполняют и грузовые, и пассажирские 
перевозки, что привело к созданию отдельных маркетинговых подразделений 
по видам перевозок. При этом непосредственно «сбытовую» деятельность 
осуществляют другие производственные подразделения транспортной орга-
низации. Маркетинговые подразделения выполняют, в основном, опосред-
ствованные функции между транспортом и его клиентурой, разрабатывая 
рекомендации и заказы причастным подразделениям по транспортному об-
служиванию пользователей транспорта, продвижению транспортных услуг на 
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рынок. Поэтому на транспорте преобладает функциональная и функциональ-
но-продуктовая схема организации управления маркетингом. 

 

Приме р 6.1. Исследование эффективности организации подразделений 
маркетинга на железнодорожной станции. 

 

Требуется провести исследование эффективности организации подразделений 
маркетинга на железнодорожной станции. 

Исходные данные: принимаются из таблицы Б.6.1 с пересчётом данных в соответ-
ствии с индивидуальным учебным шифром студента. В данном примере используется 
шифр 8760298. Схема организационно-структурного построения автотранспортной 
организации без выделения подразделений маркетинга приведена на рисунке 6.4. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Рисунок 6.4 – Схема организационно-структурного построения железнодорож-
ной станции без выделения структурного подразделений по маркетингу 

 

Выполняем перерасчёт исходных данных: 
– значение показателей «Объём погруженного груза», «Количество погруженных 

вагонов», «Вагонооборот станции», «Количество сформированных и отправленных 
поездов», «Количество транзитных вагонов», «Количество переработанных вагонов» 
увеличиваем на значение первой цифры шифра, умноженное на 100;  

– значение показателя «Нормы простоя вагонов» увеличиваем на 0,1. 
Получаем следующие исходные данные для расчётов: 
– количество погруженных тонн груза на станции р =  1348202 + 800 = 1349002 т; 
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– количество погруженных вагонов nп = 24967 + 800 = 25767; 

– количество выгруженных вагонов nв = 11046 + 800 = 11846; 
– вагонооборот станции wв = 94632 + 800 = 95032; 
– количество сформированных и отправленных поездов Νc = 18046 + 800 = 18846; 
– количество транзитных вагонов nтр = 46424 + 800 = 47224; 
– количество переработанных вагонов nпер = 134268 + 800 = 134844. Данные за-

носятся в таблицу 6.2 по столбцам 2 и 3; 
–  нормы простоя вагонов: на технических станциях без переработки – tтр = 2,95 + 

0,8 = 3,8 ч.; на технических станциях  с переработкой tпер = 16,1 + + 0,8 = 3,9 ч; под 
грузовыми операциями – tго = 35,3+ 0,8 = 36,1 ч; 

– среднесписочный штат станции Адс = 186 + 1 = 187 чел.  
Данные заносим в таблицу 6.2. 
 

Таблица 6.2 – Расчёт показателей эффективности работы железнодорожной 

станции без маркетинговых подразделений 
 

Наименование показателей 
Величина 
показателя 

Себестои-

мость, 

руб. 

Всего, 
тыс. руб. 

Доля 

ФОТ и 

СНТ 

1 2 3 4 5 

Исходные данные 
Объём погруженного груза, т 1 349 002,0   0,52   705,8   269,7   
Количество погруженных вагонов 25 767,0   18,16   467,9   178,8   
Количество выгруженных вагонов 11 846,0   30,18   357,6   136,6   
Вагонооборот станции 95 032,0   0,51   48,5   18,5   
Количество сформированных и  
отправленных поездов 18 846,0   2,21   41,6   15,9   

Количество транзитных вагонов 47 224,0   0,73   34,5   13,2   

Количество переработанных вагонов: 134 844,0   9,61   1 295,9   495,1   

Нормы простоя вагонов, ч:         
на технических станциях без переработки 3,8         

на технических станциях  с переработкой 16,9         

под грузовыми операциями 36,1         
Среднесписочный штат станции 187 3,91       

Расчётные данные 

Простой вагонов, тыс.ч: 3 811,1   0,63   2 399,98   917,0   

на технических станциях без переработки 177,1         

на технических станциях  с переработкой 2 276,2         

под грузовыми операциями 1 357,3         
Среднесписочный штат станции 187   3,91   1 403,85   1 403,85   

Расходы станции     5 351,69   3 448,73   
Производительность, руб. / чел.       18,44   
Процентные отношения ФОТ       64% 

 

Порядок выполнения работы: на основании существующей схемы управления 
(рисунок 6.4) разрабатывается новая схема управления станцией с включением в неё  
подразделений маркетинга (рисунок 6.5). В схему управления железнодорожной 
станцией вводится новое административное лицо – заместитель начальника станции 
по маркетингу (в целях экономии численности персонала данная функция возлагает-
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ся на заместителя начальника станции по грузовой работе с переименованием долж-
ности и расширением функциональных обязанностей).  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Рисунок 6.5 – Схема управления железнодорожной станцией 
с выделением структурного подразделения по маркетингу 

 

В службу маркетинга включаются работники станции, взаимодействующие с 
клиентами и новая должность инженера по маркетингу, который будет непосред-
ственно заниматься маркетингом, планировать и координировать деятельность ра-
ботников станции по изучению и формированию спроса на транспортные услуги и 
увеличению их объема. В соответствии с новой схемой делается оценка эффектив-
ности её функционирования по следующим параметрам: рост объёмов транспортных 
услуг, поступления выручки, снижение себестоимости их исполнения. Определяется 
допустимое увеличение штата станции за счет создания подразделений маркетинга. 

Выполняется следующий расчёт (см. таблицу 6.2): величина каждого измерителя  
умножается на соответствующую себестоимость и заносится в столбец 4; от полу-
ченной величины принимается 38,21 % и заносится в столбец 5. Остальные значения 
принимаются без изменений.  

Из приведенной таблицы видно, что производительность труда, приходящаяся на 
одного работника станции, составляет 18,44 тыс. руб. в год при европейском уровне 
92, 4 тыс. руб. в год (ФРГ). 

В штат станции вводится маркетинговое подразделение (дополнительно 1 чел. в 
штатное расписание – инженер по маркетингу) и дополнительные функции персоналу 
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станции с увеличением оплаты на 20 % (по себестоимости). При этом ставятся задачи 
изменения показателей станции в лучшую сторону (приведены в таблице 6.3). 
 

Таблица 6.3 – Расчёт показателей эффективности работы железнодорожной 

станции при создании маркетинговых подразделений и дополни-
тельных функций персоналу по маркетингу 

 

Наименование показателей 
Величина 

показателя 

Себесто-
имость, 

руб. 

Всего, 

тыс. руб. 

Доля 
ФОТ и 

СНТ 

1 2 3 4 5 

Исходные данные 
Объём погруженного груза, т 1 357 002   0,52   710,0   271,3   
Количество погруженных вагонов 26 567   18,16   482,4   184,3   
Количество выгруженных вагонов 12 646   30,18   381,7   145,9   
Вагонооборот станции 111 032   0,51   56,6   21,6   
Количество сформированных и  
отправленных поездов 19 646   2,21   43,4   16,6   
Количество транзитных вагонов 55 224   0,73   40,3   15,4   
Количество переработанных вагонов 142 844   9,61   1 372,7   524,5   
Нормы простоя вагонов, ч:         

на технических станциях без переработки 3,0         
на технических станциях  с переработкой 16,1         
под грузовыми операциями 35,3         

Среднесписочный штат станции, чел. 187 4,69       
Расчётные данные 

Простой вагонов, тыс. ч, всего: 3 811,1   0,35   1 333,9   509,7   
В т. ч.: на технических станциях без перера-
ботки 177,0   

      

на технических станциях  с переработкой 2 276,2         
под грузовыми операциями 1 357,9         

Среднесписочный штат станции, чел. 187   4,69   1 684,6   1 684,6   
Расходы станции     4 421,1   3 883,6   
Дополнительный штат станции, чел. 1   4,69   9,0   9,0   
Новые расходы станции     4 430,1 4 300,0 
Новые доходы станции     5 496,2 4 707,3 
Процентные отношения     83,0 43,0 
Производительность, руб. / чел.       25,04   

 

Из приведенной таблицы видно, что при изменении эксплуатационных показате-
лей за счет маркетингового хода для железнодорожной станции при создании марке-
тинговых подразделений и дополнительных функций персоналу по маркетингу уве-
личиваются доходы станции (за счёт увеличения объема работы и снижения простоя 
вагонов сумма экономии включается в доходы станции и дополнительный фонд 
оплаты труда и социальной защиты ФОТ и СНТ). Новые доходы станции возрастут с 
5351,69 до 5496,2 тыс. руб. (на 83 %), а фонд оплаты труда – до 43 %. При этом про-
изводительность персонала возрастёт с 18,44 до 25,04 тыс. руб. в год.   

 

Приме р 6.2. Исследование эффективности организации подразделений мар-
кетинга в автотранспортной организации. 

 

Требуется провести исследование эффективности организации подразделений 
маркетинга в автотранспортной организации. 
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Исходные данные принимаются из таблицы Б.5.2 с пересчётом данных в соответ-
ствии с индивидуальным учебным шифром студента. В данном примере используется 
шифр 8760298. Схема организационно-структурного построения автотранспортной 
организации без выделения подразделений маркетинга приведена на рисунке 6.6. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Рисунок 6.6 – Схема управления автотранспортным предприятием 
При отсутствии структурного подразделения по маркетингу 

 

Выполняем перерасчёт исходных данных: 

– значения показателей «Объём перевезенного груза», «Количество перевезенных 

пассажиров», «Продолжительность  фрахта: автомобилей и автобусов» увеличиваем 

на значение первой цифры шифра, умноженное на 100;  

–  значение показателя «Среднесписочный штат менеджеров организации» допол-

няется первой цифрой шифра без изменений. 

Получаем следующие исходные данные для расчётов: 

– объём перевезенного груза  Ра =  523204 + 800 = 524004 т; 

– количество перевезенных пассажиров Ап = 6803 + 800 = 25767 чел.; 

– продолжительность фрахта:  автомобилей – natфр = 13136 + 800 = 35936 ч; авто-

бусов – nавtфр = 13824 + 800 = 14624 ч; 

– среднесписочный штат менеджеров организации ААТП = 127 + 8 = 135 чел.        

В графе «себестоимость» приводится месячный фонд оплаты труда). 

Полученные данные заносятся в таблицу 6.4 в раздел «Исходные данные». 

Для существующей схемы управления (без выделения структурных подразделе-

ний маркетинга): рассчитывается доля фонда оплаты труда и социальных отчисле-

ний  Fфот = 0,2136·513,52 = 109,69 тыс. руб. и т. д.  
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Таблица 6.4 – Расчёт показателей эффективности работы автотранспортной 

организации без маркетинговых подразделений  
 

Наименование показателей 
Величина 

показателя 

Себе-

стои-

мость, 
руб. 

Всего, 

тыс. руб. 

Доля 

ФОТ и 

СНТ, 
тыс. руб. 

1 2 3 4 5 

 Исходные данные Расчётные данные 
Объём  перевезенного груза, т 524 004 0,98 513,52 109,69 
Количество перевезенных пассажиров, 
тыс. 7 603 0,73 5 550,04 1 185,49 
Продолжительность фрахта, ч: 
   автомобилей  35 936 30,53 1 097,27 234,38 
   автобусов 14 624 17,12 250,36 53,48 
Среднесписочный штат менеджеров 
организации, чел. 135,00 3,38 876,10 187,13 
Количество автомобиле-рейсов 18 967 

   Простой автомобилей, тыс. ч: 
    при выполнении технического об-

служивания 56,0 2,84 158,91 33,94 
при выполнении текущих ремонтов 305,0 8,26 2 519,25 538,11 
под грузовыми операциями 670,0 7,51 5 028,27 1 074,04 

Количество автобусо-рейсов 265,8 
   Простой автобусов, тыс. ч: 

    при выполнении технического об-
служивания 1 243,9 3,78 4 701,77 1 004,30 
при выполнении текущих ремонтов 4 909,0 7,89 38 731,76 8 273,10 
под посадкой и высадкой пассажиров, 
на промежуточных остановках 435,9 4,89 2 131,45 455,28 

Затраты топлива на перевозки, т: 
    автомобилями 808,03 1,32 1 066,60 

 автобусами 9440,85 1,32 12 461,92 
 Доходы автотранспортной организации 

  
75 087,22 13 148,94 

Процентное соотношение 
   

17,51 
 

По результатам таблицы 6.4 видно, что доходы автотранспортной организации 

составляют 75087,22 тыс. руб. в год, из них фонд оплаты труда составляет 13148,94 

тыс. руб. В схему управления автотранспортной организацией вводится новое адми-

нистративное лицо – заместитель генерального директора по маркетингу и отдел 

маркетинга из 8 чел (первая цифра учебного шифра.). С выделением отдельного 

структурного подразделения маркетинга (рисунок 6.7) перед транспортной органи-

зацией с учетом маркетинговых исследований ставится задача изменения эксплуата-

ционных показателей с увеличением на 5 % количества перевезенных тонн груза и 

пассажиров, продолжительность фрахта автомобилей и автобусов. 

В соответствии с новой схемой выполняется оценка эффективности функциони-

рования автотранспортной организации. Определяется допустимое увеличение шта-

та за счет создания подразделений маркетинга (фонд оплаты труда, обеспечивающий 

новый штат). 
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Рисунок 6.7 – Схема управления автотранспортным предприятием 

с выделением структурного подразделения по маркетингу 
 
В таблицу 6.4 вносятся следующие изменения: объемные показатели эксплуата-

ционной работы увеличиваются на 8 % (в данном примере первая цифра учебного 
шифра); уменьшаются качественные показатели по столбцу 2. Полученные данные 
заносятся в таблицу 6.5. 

 

Таблица 6.5 – Расчёт показателей эффективности работы автотранспортной 

организации при создании маркетинговых подразделений и до-
полнительных функций персоналу по маркетингу 

 

Наименование показателей 
Величина 

показателя 

Себестои-
мость, 

руб. 

Всего, 

тыс. руб. 

Доля ФОТ 
и СНТ, 

тыс. руб. 

1 2 3 4 5 

Объём перевезенного груза, т 565924 1,68 950,75 203,08 

Количество перевезенных пассажиров, тыс. 8211 1,43 11741,76 2508,04 

Продолжительность фрахта, ч:  

   автомобилей 38811 31,23 1212,22 258,93 

   автобусов 15794 17,82 281,45 60,12 

Количество автомобиле-рейсов 20485 

   Простой автомобилей, ч: 

    на техническом обслуживании 51477 2,84 146,20 31,23 

в текущих ремонтах 280594 8,26 2317,71 495,06 

под грузовыми операциями 615980 7,51 4626,01 988,12 
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Окончание таблицы 6.5 
 

1 2 3 4 5 

Среднесписочный штат менеджеров 

организации, чел. 147,00 3,38 953,97 203,77 

Количество автобусо-рейсов 287 043 

   Простой автобусов, ч: 

    на техническом обслуживании 1144345 3,78 4325,62 923,95 

в текущих ремонтах 4516251 7,89 35633,22 7611,26 

под посадкой и высадкой пассажиров 401010 4,89 1960,94 418,86 

Затраты топлива, т: 

        автомобилями 872,67 1,32 1151,92 

     автобусами 10196,11 1,32 13458,87 

 Экономия расходов по автотранспортной 

организации 

  

6222,65 1329,16 

Доходы автотранспортной организации 

  

84983,30 15031,57 

Процентное соотношение, % 

  

13,18 17,69 

 

Из таблицы 6.5 видно, что при введении подразделений маркетинга в транспортной 

организации рост доходов может возрасти на 13,18 %, а фонд оплаты труда составит 

17,69 %, что больше, чем при отсутствии подразделений маркетинга (17,51 %). 

 
6.2  Технология разработки управленческих решений  
        в маркетинге 
 

Процесс управления маркетингом отличается динамичностью и в условиях по-

стоянного изменения внешней и внутренней среды рынка транспортных услуг по-

рождают необходимость принятия разнообразных управленческих решений. В связи 

с этим выделяют две группы задач, требующих решения:             

– функциональные – обусловлены разделением труда в транспортной 

организации, полномочиями отдельных работников и носят стандартный 

характер при выполнении маркетинговых исследований;   

– ситуационные  – появляются в результате нарушений взаимодей-

ствия подсистем и элементов в организации маркетинга. 

Структура транспортной организации должна формироваться с учетом: 

во-первых, традиционно функциональной специализации управленческих 

работ, во-вторых, необходимости превращения подразделений в проблемно-

ориентированные. Данные ситуационные подразделения могут функциони-

ровать временно и при необходимости упраздняться. В научных исследова-

ниях выделены самые разные типы (рисунок 6.8) и признаки (рисунок 6.9) 

решений [36].  
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Классификация управленческих решений 
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Рисунок 6.8 – Классификация управленческих решений по признакам марке-

тинга 
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Типы управленческих решений в области маркетинга подразделяются: 
– по  творческому вкладу  в разработку: рутинные (принимаются со-

гласно отработанному механизму и имеющейся программе действий), селек-
тивные (инициатива и свобода действий на данном уровне проявляются в 
ограниченных пределах), адаптационные (при их разработке сочетается ис-
пользование творческого нестандартного подхода на основе новых идей с от-
работанными ранее возможностями) и инновационные (решения этого уровня 
связаны со сложностью и непредсказуемостью событий, что вызывает необхо-
димость принятия неординарных решений, содержащих нововведения); 

– степени формализации  проблемы: хорошо, слабо структурирован-
ные и неструктурированные; 

– источнику возникновения:  инициативные, по предписанию, по 
предложению «снизу». В психологическом аспекте наибольшую трудность 
представляет ситуация разработки маркетингового решения по предписа-
нию, так как систематическое «навязывание» решений может нанести 
ущерб проявлению инициативы людей; 

– юридическому оформлению:  в виде плана, приказа, распоряже-
ния, инструкции;  

– способу до ведения:  устные и письменные.  
Процесс управления маркетингом реализуется через технологию разработ-

ки и принятия решений, который представляет собой совокупность последова-
тельно повторяющихся действий, складывающихся из отдельных этапов, про-

Типология управленческих решений 

слабо 
структури-
рованные 

хорошо 
структури-
рованные 

адаптационные 
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(стандартные) 

рутинные 

 

по степени 
формализации проблемы 
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по используемым 
методам 

 

по творческому 
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непрограммиру-
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ванные 

неструк-
туриро-
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Рисунок 6.9 – Типы управленческих решений в 

маркетинге 
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цедур, операций в области проведения маркетинга. Совпадение этапов и про-
цедур в приведенных технологиях объясняется тем, что исследование опе-
раций и системный анализ составляют методологическую основу маркетин-
га. Содержание этапов технологической схемы управления маркетингом в 
транспортной организации (рисунок 6.10) предусматривает интеграцию 
квалифицированных действий персонала, ответственного за маркетинг. 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 
 
 
 

Рисунок 6.10 – Функциональная схема разработки и реализации  
управленческих решений транспортной организации по маркетингу 

 

Критерий оценки эффективности принимаемых и реализуемых маркетин-

говых решений имеет количественное выражение и предусматривает мини-

мальное или максимальное значения таких показателей, как затраты, произ-

водительность труда, использование оборудования, производственных фон-

дов, наличия финансовых ресурсов. Распространенным методом сравнения 

вариантов управленческих решений в маркетинге являются оценочные баллы 
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(рейтинговая оценка). Сущность его состоит в установлении коэффициента 

значимости (веса) каждого из принятых критериев оценки эффективности, 

определении каждого из результатов во взаимосвязи с коэффициентом значи-

мости, и итоговом результате (максимальном либо минимальном, в зависимо-

сти от цели маркетингового поиска). 
 

Приме р  6.3. Исследование эффективности управленческих решений по 
маркетингу в транспортной организации. 

 

Требуется: провести исследование эффективности управленческих решений по 
маркетингу в транспортной организации. 

Исходные данные: принимаются из таблицы Б.6.3 с пересчётом данных в соот-
ветствии с индивидуальным учебным шифром студента. В данном примере исполь-
зуется шифр 8760298. При этом во всех строках по столбцам 2–4 к исходной величине 
добавляется значение первых трёх цифр шифра, умноженные на 0,1;  по столбцам 5–7 
принимается 4–6 цифры шифра, умноженные на 0,01.  

Полученные исходные данные для расчётов заносятся в таблицу 6.6. 
 

Таблица 6.6 – Оценка эффективности управленческих решений по признакам         

                        маркетинга в транспортной организации 
 

Наименование признака 

Эффективность маркетинговых решений, % 

по объему по качеству 

рост 
физиче-

ских 
единиц 

рост 
финан-
сирова-

ния 

увели-
чение 

количе-
ства 

клиен-
тов 

обслу-
жива-
ния 

пункту-
ально-

сти 
испол-
нения 

до-
ступно-

сти 

1 2 3 4 5 6 7 
Источник возникновения 12,8 10,0 8,6 3,0 3,0 4,1 

В том числе:       
инициальные 12,8 8,7 7,6 2,0 4,0 4,1 
по предложению сверху 16,8 14,7 6,6 3,0 3,0 4,1 
по предложению снизу 8,8 6,7 11,6 4,0 2,0 4,1 

Способ доведения решений до 
практической реализации 33,3 27,7 41,1 4,5 3,0 2,6 

В том числе:       
устные 28,8 31,7 41,6 3,0 4,0 3,1 
письменные 37,8 23,7 40,6 6,0 2,0 2,1 

По субъекту принятия решений 33,5 38,7 36,6 3,4 2,8 3,9 
В том числе:       
индивидуальные 21,8 54,7 25,6 3,9 4,1 2,1 
коллективные 46,8 31,7 23,6 3,8 2,6 3,7 
коллегиальные 31,8 29,7 60,6 2,6 1,6 5,9 

Степень новизны 34,5 30,7 36,9 3,0 5,0 2,1 
В том числе:       
рутинные 59,8 31,7 10,6 3,0 6,0 1,1 
новаторские 26,8 38,7 36,6 2,0 7,0 1,1 
инновационные 16,8 21,7 63,6 4,0 2,0 4,1 
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Окончание таблицы 6.6 
 

1 2 3 4 5 6 7 

Методы разработки 36,1 27,0 39,0 35,0 31,0 34,1 
В том числе:       
количественные 32,0 27,1 43,0 41,0 32,0 27,1 
эвристические 40,2 26,9 35,0 29,0 30,0 41,1 

Степень неопределенности 39,1 27,7 35,3 4,0 4,0 2,1 

В том числе:       
детерминированные 34,8 26,7 40,6 2,0 5,0 3,1 
вероятностные 38,8 21,7 41,6 4,0 4,0 2,1 

неопределенные 43,8 34,7 23,6 6,0 3,0 1,1 

Степень регламентации 33,8 25,7 42,6 3,7 3,4 3,1 

В том числе:       
регламентирующие 36,8 24,7 40,6 4,0 3,0 3,1 
ориентирующие 39,8 23,7 38,6 2,0 4,0 4,1 

рекомендующие 24,8 28,7 48,6 5,0 3,0 2,1 

Функциональные признаки 31,6 32,7 37,8 3,0 2,8 4,3 
В том числе:       
экономические  21,8 26,7 53,6 2,0 4,0 4,1 
социальные 28,8 31,7 41,6 4,0 3,0 3,1 
технические 26,8 38,7 36,6 2,0 2,0 6,1 
политические 41,8 34,7 25,6 3,0 3,0 4,1 
организационные 38,8 31,7 31,6 4,0 2,0 4,1 

С ум м а  р ей ти н г ов ы х  
ба ллов   254,7 220,2 277,9 59,6 55,1 56,2 

 

Порядок расчётов. 
Выполняется расчёт средних величин по признакам: источнику возникновения, 

способу доведения решений до практической реализации, субъекту принятия решений, 
степени новизны, методам разработки, степенИ неопределенности, степени регламен-
тации, функциональному признаку. Полученные средние значения по принадлежности 
к признакам суммируются, а общий результат представляет собой рейтинговую оценку 
(см. таблицу 6.6). Из приведенной таблицы видно, что более эффективными являются 
управленческие решения по привлечению клиентов (277,9). При этом главными при-
знаками в данном примере выступает степень регламентации маркетинговых решений 
(42,6), и решения в ней рекомендательного характера (48,6).  

 
6.3 Разработка стратегии маркетинга  
 

При разработке стратегии маркетинга имеются следующие особенности: 
– процесс разработки стратегии обычно завершается не каким-то немед-

ленным действием, а установлением общих направлений, продвижение по 
которым должно обеспечить желаемый рост эффективности работы транс-
портной организации; 
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– при формировании стратегии транспортного маркетинга приходится 
пользоваться в значительной степени неполной информацией, в отличие от  
выбора оперативных управленческих решений в маркетинге; 

– в процессе выработки стратегических решений постоянно появляется 
новая информация. Намеченные цели стратегического развития маркетинга 
в транспортной организации могут быть изменены. Поэтому разработка 
стратегии должна быть циклическим процессом с постоянной корректиров-
кой первоначальных целей и путей их достижения; 

– важное отличие стратегического маркетинга транспортной организа-
ции от оперативного управления заключается в том, что зачастую весьма 
сложно определить цифровые показатели полезности тех или иных страте-
гических решений. Поэтому необходимы разработка и постоянная коррек-
тировка системы оценок, основанных на сочетании цифровых показателей 
(например, затраты в денежном выражении) и качественных оценок. 

Стратегии маркетинга на транспорте должны предусматривать: 

– географическую детерминированность  экспансии:  внутри-

национальной или региональной, многонациональной и глобальной; 

–  товар но-рыночную детерминированность  – стратегию ди-

версификации и развития рынка транспортных услуг (широко-ассортиментная, 
узкого ассортимента и индивидуализации потребителя); 

 – последовательность  продвижения товаро в  на  рынки:  по-

степенная (каскадная) стратегия одновременного и последовательного вхожде-
ния на все возможные и доступные для транспортной организации рынки; 

– спосо б вхо ждения на  зар убежные рынки : продвигаясь от 

международного статуса к глобальному, транспортные организации могут 
использовать стратегии экспортной экспансии услуг, создания совместных 
предприятий, прямых инвестиций; 

– экспор тную направленность : экспортер может иметь собственные 

сбытовые сети за рубежом или прибегать к услугам зарубежных посредни-
ков. Собственные сбытовые сети надежнее, но их выгодно создавать, когда 
потребители сконцентрированы в отдельных регионах (или отдельных 
странах). Если же потребители рассеяны по многим странам, экспортер вы-
нужден обращаться к услугам зарубежных посредников, что приводит к 
потере контроля над сбытом. 

Экспортная стратегия поставок услуг транспортной организацией 
рассматривается по вариантам: 

– косвенный экспорт – применяется случае, когда производитель транс-
портных услуг является составным элементом, комплектующим их для конеч-
ной реализации на экспорт. В этом случае он является экспортером, но его 
услуги не относятся внутри страны к экспортным; 

– непрямой экспорт – осуществляется через независимых посредников, 
когда производитель услуги не имеет достаточных навыков и средств для 
самостоятельных действий на внешнем рынке;  
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– прямой экспорт – предполагает, что производитель услуг избирает са-
мый трудный и рискованный путь, обещающий получение более высоких до-
ходов и иных выгод. При этом необходимо формирование экспортного подраз-
деления на своей территории и в иностранном государстве собственной сбыто-
вой сети или дочернего предприятия, командирование своих специалистов для 
осуществления продаж и заключение договоров с иностранными представите-
лями, агентами по продажам услуг с предоставлением им права продаж; 

– продажа лицензий – форма экспорта наиболее распространена в тех 
случаях, когда проникновение на внутренний рынок данной страны почему-
то затруднено для иностранных экспортеров (ограниченность финансовых 
ресурсов владельца товара, слабая производственная база, политические и 
экономические ограничения в стране-импортере). Продажа лицензий уско-
ряет вхождение на мировой рынок и признание перспективных националь-
ных технологий, которые зачастую невозможно применить у себя в стране; 

– создание совместных предприятий (СП) – стратегия предполагает 
наличие различных вариантов совместного сотрудничества фирмы с зару-
бежными партнерами на территориях зарубежных стран с использованием 
разных комбинаций разделения собственности, риска, затрат и ответствен-
ности. Главное преимущество СП – сочетание более благоприятных усло-
вий торговли, чем при экспорте, с более низкими затратами по налажива-
нию производства за рубежом, чем при прямом инвестировании; 

– конфронтационные стратегии – концентрированная маркетинговая 
стратегия транспортных организаций, которые слабее конкурентов и не 
имеют ресурсов; активные действия крупных международных транспорт-
ных компаний, располагающих существенными ресурсами и значительны-
ми конкурентными преимуществами;  

– стратегия «технологического вталкивания» – основана на технологи-
ческом продвижении транспортных услуг и направлена на формирование 
будущих контуров новых рынков в выгодном для себя направлении. 

Каждый этап рыночной стратегии имеет  основные задачи : 
– анализ внешней макроэкономической среды – изучение экономических 

показателей; оценка производственных возможностей; аудит системы мар-
кетинга; портфельный анализ для стратегических бизнес-единиц; разработ-
ка маркетингового прогноза; 

– анализ конкурентов – выявление конкурентов компании; оценка их 
рыночной доли; определение целей конкурентов; определение стратегий 
конкурентов; оценка сильных и слабых сторон конкурентов; оценка спектра 
возможных реакций конкурентов; выбор конкурентов, которых следует ата-
ковать и которых следует избегать. 

Предварительная оценка маркетинговой стратегии и формы контроля её 
реализации включают анализ и прогнозирование параметров качества и ре-
сурсоемкости будущих услуг, их конкурентоспособности, уровня цен и про-
даж, определение контрольных показателей и промежуточных этапов кон-
троля (сроки и контрольные значения).  

http://marketopedia.ru/48-portfelnyj-analiz.html
http://marketopedia.ru/37-strategicheskie-biznes-edinicy-sku-sxe.html
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Реализацию принято й  стратегии мар кетинга  можно условно 
разделить на пять этапов: 

1) изложение принятой стратегии в виде взаимосвязанных развернутых 
графиков выполнения запланированных мероприятий по приспособленно-
сти оказываемых услуг к спросу потребителя, ценовой политике, организа-
ции сбыта и распределения;  

2) сбор и анализ информации о номенклатуре КТ и СУ, предоставляемых 
транспортным предприятием. На основании данных первого этапа разраба-
тываются мероприятия по освоению новых видов услуг, усовершенствова-
нию (за счет внесения изменений в технологию) уже предоставляемых в 
соответствии с требованиями потребителей, расширению комплекса предо-
ставляемых услуг, проведению пробного маркетинга по освоению нового 
вида услуг, оценке результатов реализации пробной партии услуг и подго-
товке рекомендаций; 

3) сбор и анализ информации о ценах и тарифах, приемлемой тарифной 
политики, обеспечивающей максимально возможный объем перевозок (реа-
лизации услуг) и достаточный уровень доходов и прибыли;  

4) исследование информации о деятельности транспортной организации в 
области рекламы и стимулирования  сбыта предоставляемых услуг; 

5) разработка графиков проведения работ и обеспечение взаимной увяз-
ки рассмотренных этапов по времени их осуществления. В нем предусмат-
ривается адресная ответственность за их выполнение. 

При разработке плана маркетинга необходимо учитывать, что при изме-
нении условий меняется эффективность различных маркетинговых меро-
приятий. Поэтому следует рассматривать несколько вариантов маркетинго-
вых мероприятий, а также ожидаемое значение прибыли и других целевых 
показателей маркетинга. В процессе разработки маркетинговой стратегии 
должны быть указаны меры, которые следует выполнять, когда обнаружи-
ваются отклонения от намеченных целевых показателей. Например, когда 
объем реализации услуг ниже запланированного, то можно прибегнуть к 
одной или нескольким мерам. Они фиксируются в качестве ситуационного 
плана для каждого вида оказываемых услуг (расширить комплекс предо-
ставляемых услуг, усилить рекламу, изменить тарифы для стимулирования 
сбыта, внести улучшения в систему стимулирования персонала, занятого 
сбытом, повысить качество выполнения услуг и внести необходимые усо-
вершенствования и т. д.). 

При сопоставлении показателей оценки объема производства транспорт-
ных услуг с технологическими возможностями транспортной организации, 
её финансового состояния, а также аналогичными показателями конкурен-
тов, работники маркетинговой службы транспортной организации состав-
ляют прогноз перевозок грузов, пассажиров, других видов услуг и финансо-
вых показателей на планируемый период. Выявляются потенциальные сег-
менты рынка, проникновение в которые облегчено ввиду пониженного 
уровня конкуренции. 
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Приме р  6.4. Исследование эффективности управленческих решений по 
маркетингу в транспортной организации. 

 

Требуется: на основании результатов маркетинговых исследований разработать 
стратегию маркетинга транспортной организации. 

Исходные данные: принимаются из таблицы Б.6.4 с пересчётом данных в соот-
ветствии с индивидуальным учебным шифром студента. В данном примере исполь-
зуется шифр 8760298. При этом все данные из таблицы Б.6.4 увеличиваются на три 
начальные цифры шифра по соответствующим столбцам, умноженные на 0,1. 

Полученные исходные данные для расчётов заносятся в таблицу 6.7 по столбцам 2–7. 
Порядок расчётов. 
Оценка показателей маркетинговых стратегий выполняется следующим образом: 1) 

ресурсоёмкость – принимается из отчетов ОС-1 и 69-жел; 2) конкурентоспособность 
оценивается в денежных единицах прироста продаж услуг; 3) уровень тарифов принима-
ется на каждый вид маркетинговой деятельности; контрольные показатели – прирост 
измерителя от реализации маркетинговой стратегии; 4) интегрированный показатель – 
сумма всех показателей. Результаты маркетинговых исследований по факторам страте-
гий приведены в таблице 6.7.  

 

Таблица 6.7 – Результаты маркетинговых стратегий транспортной организации 
В единицах рейтинговой оценки 

 

Маркетинговые  
стратегии 

Ресурсо-
ёмкость*, 

% 

Конку-
ренто-

способ-
ность, % 

Уровень тари-
фов, % 

Контрольные 
показатели, % 

Интегри-
рованный 

показа-
тель, % 

свои 
услуги 

услуги 
конку-
рентов 

объем-
ные 

финан-
совые 

1 2 3 4 5 6 7 8 

Реклама 35,75 35,38 5,58 6,46 48,10 12,05 143,32 
Усиление инфраструк-
туры 29,32 17,04 1,76 4,28 51,50 39,00 142,90 

Обновление транс-
портных средств 12,60 6,90 2,77 1,34 35,00 17,20 75,81 

Развитие услуг сервиса 27,60 32,40 12,90 14,20 27,00 22,50 136,60 

Использование геогра-
фического фактора 24,09 13,91 10,24 11,16 26,30 30,50 116,20 

Использование поли-
тического фактора 32,20 26,90 11,90 19,20 31,60 32,70 154,50 
Использование энер-
гоносителей 17,60 30,30 32,00 38,20 16,60 20,50 155,20 

* Стоимость основных ресурсов, приходящихся на 1000 ед. продукции (услуги). 
 

Маркетинговые стратегии, приведенные в таблице 6.7, оцениваются следующим 
образом: 1) рекламная деятельность – эффективность проведения рекламы по всем 
параметрам; 2) усиление инфраструктуры – финансирование в развитие инфраструк-
туры, отнесенное на 1000 прив. т·км; 3) обновление транспортных средств – финан-
сирование на приобретение и модернизацию транспортных средств, приходящееся 
на 1000 прив. т·км; 4) развитие услуг сервиса – выполнение дополнительных услуг, 
связанных с сервисным обслуживанием грузовладельцев, пассажиров, транспортных 
средств; 5) использование географического фактора – реализация транзитного по-
тенциала страны; 6) использование политического фактора – нахождение страны в 
различных геополитических объединений; 7) использование энергоносителей – за-
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траты топлива и электроэнергии на выполнение перевозок (использование различ-
ных видов тяги и затраты энергоносителей).  

По результатам оценки маркетинговых стратегий видно, что транспортной орга-
низации необходимо: активизировать обновление транспортных средств (интегри-
рованный показатель по данному фактору минимальный – 75,81) и использование 
географического расположения страны для привлечения транзитных и экспортно-
импортных перевозок (интегрированный показатель по данному фактору является 
вторым по значимости для улучшения – 116,2). 

 
6.4 Определение оптимальных запасов продукции 

 

Причиной образования запасов продукции является необходимость га-
рантированного бесперебойного снабжения потребителей. Образование за-
пасов объясняется также и дискретным характером транспортного процесса. 
Управлять запасами – это значит определить объем и моменты поставки 
продукции, а также распределить вновь прибывшую партию по звеньям 
нижестоящей системы снабжения. 

Задачи определения рационального размера запасов, необходимых для 
нормального функционирования предприятий, возникает во всех отраслях 
народного хозяйства. Избыточные запасы приводят к «омертвлению» 
средств, затраченных на  приобретение и  хранение неиспользованных сы-
рья и материалов. Кроме того, в процессе хранения ухудшается качество 
некоторых товаров и возникают потери. 

Большие запасы целесообразно создавать для продуктов сезонного или 
постоянного производства, но сезонного потребления. 

Недостаточные запасы могут стать причиной нарушения производствен-
ного процесса или ритмичности снабжения. Запасы пополняют периодиче-
ски. Каждое такое пополнение сопровождается определенными затратами, 
зависящими от условий поставки. Склад несет расходы, связанные с хране-
нием запасов. 

Задачи управления запасами состоят в выборе объема и момента предъяв-
ления заказа на пополнение, обеспечивающих минимальные суммарные рас-
ходы по хранению и поставкам. Управление запасами предусматривает также 
распределение вновь прибывшей партии по нижестоящим звеньям системы 
снабжения. Совокупность правил, которыми руководствуются при принятии 
решений, называется стратегией управления запасами. Основные стратегии 
управления запасами: 

 стратегия фиксированного размера заказа; 

 стратегия постоянной периодичности заказа; 

 стратегия с установленной периодичностью пополнения запасов до 
постоянного уровня; 

 стратегия двух уровней. 
Определение стратегий является предметом теории оптимального управле-

ния запасами.  
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Задачи управления запасами  делятся на статические и динамиче-
ские. В статических задачах создание запаса выступает как единичный акт, 
а в динамических – расходование и периодическое пополнение запасов рас-
сматривается как процесс, развертывающийся во времени. 

  Таким образом, размеры перевозимых партий грузов и интервалы между 
очередными поставками могут быть как постоянными, так и переменными и 
зависят от принятой стратегии управления запасами. По фактическим данным 
об объеме сбыта и длительности доставки заказа можно промоделировать 
процесс и определить вероятность возникновения дефицита и средние уровни 
запасов при применении определенной системы завоза грузов в течение дли-
тельного периода времени. Проще всего определить величину страхового 
запаса в статической задаче, когда случайной величиной является лишь по-
требность в продукции в период между двумя очередными поставками. 

Стратегия при минимальных общих затратах называется оптимальной. 
Простейшая модель управления запасами – это система с фиксированными 
размерами запаса продукции. Она предусматривает непрерывный контроль 
за состоянием запасов, и когда уровень запасов опускается ниже какой-то 
величины, то заказывается новая партия товара. Такая необходимость воз-
никает через различные промежутки времени. 

Оптимальные размеры партий грузов определяются исходя из мини-
мальных издержек управления запасами, которые состоят из издержек вы-
полнения заказа и издержек хранения. 

Издержки выполнения заказа – это расходы, связанные с организацией 
доставки новой партии груза, не зависящей от ее размера. 

Издержки хранения запасов включают расходы, связанные с содержани-
ем товаров на складе, и возможные потери вследствие замедления оборачи-
ваемости средств. 

Оптимальный объем партии товара, находящегося на хранении, можно 
определить графически способом. Для этого следует изобразить кривые зави-
симости затрат на  выполнение и хранение заказа в зависимости от объема 
товара, находящегося на хранении. Точка пересечения построенных графиков 
определяет оптимальный размер партии грузов qопт. 

Аналитически зависимость приведенных затрат от размера партии груза 
можно выразить следующей формулой: 

Роб = Рз + Рхр = 
2

хрз
qC

q

QС
  ,                                   (6.1) 

где Рз – затраты на выполнение заказа; Рхр – затраты на хранение заказа; Сз  – 
издержки на доставку единицы товара; Схр  – издержки хранения единицы то-
вара; Q – потребность предприятия в продукте за весь планируемый период 
работы (как правило за год), т; q – объем товара находящегося на хранении, т. 

Приведенные затраты должны стремиться к минимуму. Тогда    
  

                                      
2

хрз
qC

q

QС
 = 0.                                               (6.2) 
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Из этого соотношения оптимальный размер партии груза 

qопт = 
хр

з2

C

QС .                                              (6.3) 

Приме р 6.5. Определение оптимальных запасов продукции. 
 

Требуется: 1) построить зависимости издержек выполнения заказа и издержек хра-
нения и определить графическим способом размер партии груза, заказываемого пред-
приятием; 2) определить аналитически оптимальный размер партии грузов; 3) опреде-
лить изменение оптимального размера партии грузов, если потребность предприятия 
возрастет на ΔQ . 

Исходные данные принимаются по вариантам из таблицы Б.6.4. По первой циф-
ре учебного шифра выбираются издержки выполнения заказа, по второй – хранения 
запасов, по третьей – суточная потребность предприятия в сырье и по четвертой – 
увеличение потребности предприятия в сырье. В данном примере: Сз = 300 руб.;     

Q1 = 900 т, Схр= 150 руб./т, ΔQ = 50 %. 
 

Порядок выполнения расчётов. 
Расчёты выполняются в два этапа: 1) определение затрат на выполнение заказа и  

хранение груза; 2) вычисление изменений оптимального размера партии груза при 
увеличении потребности предприятия в сырье. 

Первый этап. Принимая различные значения размеров запасов продукции q, 
определим соответствующие им значения  затрат на выполнение заказа Рз и  хране-
ние Рхр. Результаты расчётов сводим в таблицу 6.8. 

 

Таблица 6.8 – Зависимость затрат на выполнение заказа и хранение запасов от 

размера партии груза 
 

Размер партии груза 

q, т 

Затраты на выполнение заказа 

Рз, руб. 

Затраты на  хранение запасов 

Рхр, руб. 

20 13500 1500 

40 6750 3000 

60 4500 4500 

80 3375 6000 

100 2700 7500 

По данным таблицы 6.11 строятся графики зависимости затрат на выполнение 

заказа Рз = f(q) и затрат на хранение заказа Рхр = f (q) (рисунок 6.11).  
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Рисунок 6.11 – Графический способ определения оптимального размера  

партии груза 
 

Точка пересечения построенных графиков определяет оптимальный размер пар-
тии грузов qопт = 60 т. 

Используя формулу (6.2), определяем оптимальный размер партии груза анали-
тически:  

qопт = 

150

9003002  = 60 т. 

Так как результаты графического и аналитического способов совпадают, то гра-
фики (см. рисунок 6.1) построены верно и оптимальный размер партии грузов со-
ставляет 60 т. 

Второй этап. Определяем, как изменится оптимальный размер партии груза при 
увеличении потребности предприятия в сырье на 50 %. 

Решение. Суточная потребность предприятия в сырье 
 

Q2  = Q1(1+ ΔQ) =  900(1 + 0,5) = 1350 т. 
 

Тогда оптимальный размер партии груза 

1
оптq  = 

150

13503002  = 73,5 т. 

Определяем процентное изменение оптимальной партии груза. Для этого соста-

вим пропорцию qопт /100 = 
1
оптq /х, или 60/100 = 73,5/х.  

Откуда х = 73,5∙100/60 = 122,5 %. 
Таким образом, при увеличении потребности предприятия в сырье на 50 % 

размер оптимальной партии груза увеличится на 22,5 %. 

 
 
 

Рз = f(q) 

Рхр = f(q) 

q 

Рз, 
Рхр 

  

т 

руб. 
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6.5 Задание на контрольную работу 
 

1 Функциональная организация подразделений маркетинга в транспорт-

ной организации. 

2 Рыночная организация служб маркетинга. 

3 Типы управленческих решений в маркетинге. 

4 Функциональная схема разработки и реализации управленческих ре-

шений на железнодорожном транспорте. 

5 Функциональная схема разработки и реализации управленческих ре-

шений на автомобильном транспорте. 

6 Особенности разработки стратегии маркетинга. 

7 Экспортная стратегия – варианты реализации. 

8 Факторы экспортной стратегии. 

9 Этапы разработки маркетинговой стратегии транспортной организа-

ции. 

10  Этапы реализации принятой стратегии маркетинга. 

11  Критерии при определении оптимальных запасов продукции. 
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ 
 

 
 

участии транспортных организаций на рынке транспортных услуг 
предполагается наличие качественной информации о нём самом и кон-

курирующих участниках его освоения. Для этих целей используются мето-
дики маркетинга, освоение которых помогает специалистам качественно и 
своевременно осуществлять сбыт транспортных услуг в различных сегмен-
тах рынка и успешно конкурировать с другими участниками рынка. Для 
этих целей проводятся различные маркетинговые исследования рынка 
транспортных услуг, которые являются хотя и дорогостоящим, но быстро 
окупаемым мероприятием.  

Будущим специалистам транспортной отрасли будут полезны навыки и 
методики проведения маркетинга как самого рынка транспортных услуг по 
различным его секторам и сегментам, так и функциональной деятельности 
самих транспортных организаций, эффективности использования транс-
портных средств, инфраструктуры, трудовых ресурсов, топлива и электро-
энергии, создания производимых транспортных услуг, обладающих конку-
рентными преимуществами.  

Практические задачи, отраженные в пособии, составлены таким образом, 
чтобы можно было применять материалы разделов для написания кон-
трольной работы, курсового проекта (работы), выполнения аудиторных за-
нятий и расчетно-графических работ, предусмотренных СУРС по специаль-
ности. 

Методика по проведению маркетинга рынка транспортных услуг в учеб-
ных целях, функционально-технологической деятельности транспортных 
организаций, предложенная в данном учебном пособии, разработана с уче-
том накопленного опыта авторов по проведению таких исследований в ре-
гионах, обслуживаемых Белорусской железной дорогой, железными доро-
гами Российской Федерации, Германии, Польши, Украины, Италии и Гре-
ции. Опыт Италии и Греции показывает, как в условиях высокой закредито-
ванности страны можно успешно конкурировать на рынке транспортных 
услуг, где плотность исполнителей в четыре-пять раз выше, чем на анало-
гичных рынках России, Беларуси и Украины.  

Материал пособия, предложенный студентам для изучения, изложен в 
доступной и воспринимаемой форме и будет полезен при подготовке к эк-
заменам и зачетам по учебной дисциплине «Маркетинг на транспорте». 
Приведенная в пособии тематика по другим дисциплинам при подготовке 
специалистов транспортных специальностей не рассматривается. 
 

 

 

В 
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ПРИЛОЖЕНИЕ А 

(справочное) 
 

Учебные шифры для выполнения расчетных работ 
 

Последние 
цифры 
номера 

зачетной 
книжки 

Учебный 
шифр 

Последние 
цифры 
номера 

зачетной 
книжки 

Учебный 
шифр 

Последние 
цифры 
номера 

зачетной 
книжки 

Учебный 
шифр 

Последние 
цифры 
номера 

зачетной 
книжки 

Учебный 
шифр 

000 0123412 030 0456745 060 0781278 090 0134509 

001 1023429 031 1459752 061 1789285 091 1329418 

002 2013518 032 2436941 062 2769174 092 2703507 

003 3017236 033 3421063 063 3760891 093 3896120 

004 4017234 034 4321012 064 4708676 094 4896590 

005 5012343 035 5234010 065 5670876 095 5108438 

006 6012435 036 6349716 066 6785067 096 6918398 

007 7102514 037 7924197 067 7536982 097 7968468 

008 8103563 038 8067130 068 8412026 098 8319698 

009 9213464 039 9243637 069 9167223 099 9628596 

010 0234523 040 0567856 070 0812380 100 0135612 

011 1239530 041 1567063 071 1893296 101 1245020 

012 2104629 042 2547052 072 2870385 102 2035718 

013 3108445 043 3549678 073 3874002 103 3024136 

014 4108308 044 4532957 074 4875061 104 4025134 

015 5803492 045 5349765 075 5786029 105 5021643 

016 6120529 046 6457950 076 6891281 106 6021535 

017 7603805 047 7315039 077 7640253 107 7203514 

018 8604752 048 8916205 078 8961419 108 8204763 

019 9761555 049 9254109 079 9316412 109 9324654 

020 0345634 050 0678167 080 0124391 110 0246724 

021 1345041 051 1678974 081 1204507 111 1359731 

022 2315030 052 2658963 082 2071496 112 2306829 

023 3210554 053 3652987 083 3985719 113 3205445 

024 4210545 054 4659623 084 4985789 114 4205308 

025 5120654 055 5467901 085 5891387 115 5702192 

026 6234042 056 6570803 086 6103474 116 6130729 

027 7810620 057 7429341 087 7851076 117 7219605 

028 8015684 058 8510371 088 8193547 118 8705152 

029 9562780 059 9145871 089 9851348 119 9872195 



221 

 

 
 

Последние 

цифры  

номера  

зачетной 

книжки 

 

Учебный 

шифр 

Последние 

цифры 

номера 

зачетной 

книжки 

 

Учебный 

шифр 

Последние 

цифры 

номера 

зачетной 

книжки 

 

Учебный 

шифр 

Последние 

цифры 

номера 

зачетной 

книжки 

 

Учебный 

шифр 

120 0357835 150 0682367 180 0134590 210 0258124 

121 1460842 151 1798275 181 1034508 211 1475039 

122 2410330 152 2751963 182 2804696 212 2407129 

123 3410554 153 3758978 183 3082310 213 3402545 

124 4310545 154 4758923 184 4072389 214 4307898 

125 5213054 155 5649801 185 5987287 215 5602792 

126 6243042 156 6580103 186 6817974 216 6149729 

127 7324920 157 7659141 187 7018376 217 7120605 

128 8026384 158 8927571 188 8752947 218 8034252 

129 9123720 159 9267331 189 9632448 219 9234895 

130 0468143 160 0713478 190 0245601 220 0361235 

131 1578953 161 1802386 191 1083419 221 1580240 

132 2534041 162 2860374 192 2085707 222 2510330 

133 3526063 163 3860191 193 3194529 223 3510454 

134 4523012 164 4802376 194 4129590 224 4518045 

135 5320710 165 5764076 195 5208338 225 5316054 

136 6359816 166 6794267 196 6928498 226 6253942 

137 7430897 167 7865982 197 7082468 227 7235020 

138 8071230 168 8623026 198 8210798 228 8610384 

139 9356867 169 9178273 199 9513686 229 9678120 

140 0571256 170 0823489 200 0147813 230 0472346 

141 1689764 171 1923497 201 1368928 231 1692351 

142 2649152 172 2973585 202 2046818 232 2631041 

143 3649787 173 3971202 203 3041263 233 3624063 

144 4639157 174 4975661 204 4036134 234 4620152 

145 5436965 175 5870129 205 5031443 235 5420610 

146 6472950 176 6705381 206 6031535 236 6370816 

147 7546039 177 7981253 207 7304514 237 7349897 

148 8710405 178 8529619 208 8305163 238 8736030 

149 9475109 179 9421512 209 9435754 239 9467267 
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Последние 

цифры 

номера 

зачетной 

книжки 

Учебный 

шифр 

Последние 

цифры 

номера 

зачетной 

книжки 

Учебный 

шифр 

Последние 

цифры 

номера 

зачетной 

книжки 

Учебный 

шифр 

Последние 

цифры 

номера 

зачетной 

книжки 

Учебный 

шифр 

240 0583457 270 0836780 300 0152312 330 0485643 

241 1703462 271 1046795 301 1480327 331 1729650 

242 2749152 272 2170485 302 2058718 332 2734031 

243 3749678 273 3078102 303 3051236 333 3720563 

244 4731917 274 4083561 304 4057634 334 4720852 

245 5634965 275 5978129 305 5042343 335 5470810 

246 6482050 276 6710381 306 6041535 336 6389156 

247 7453939 277 7896253 307 7403514 337 7954197 

248 8639405 278 8792619 308 8401263 338 8943530 

249 9586309 279 9532612 309 9546154 339 9578467 

250 0614588 280 0247891 310 0263424 340 0516756 

251 1820573 281 1257906 311 1592438 341 1835061 

252 2853963 282 2385096 312 2501829 342 2849562 

253 3856987 283 3182010 313 3502445 343 3845978 

254 4859270 284 4130689 314 4508798 344 4831917 

255 5749801 285 5139287 315 5403692 345 5687965 

256 6594103 286 6825074 316 6150729 346 6492810 

257 7560141 287 7802376 317 7139605 347 7468939 

258 8643971 288 8320747 318 8042152 348 8745075 

259 9371431 289 9745848 319 9347295 349 9362509 

260 0725679 290 0158102 320 0374535 350 0627868 

261 1935684 291 1397617 321 1603549 351 1946872 

262 2968374 292 2497607 322 2610340 352 2951653 

263 3967891 293 3701429 323 3614054 353 3956787 

264 4962326 294 4256903 324 4612045 354 4953170 

265 5867076 295 5241938 325 5364054 355 5796401 

266 6607267 296 6938498 326 6273042 356 6074203 

267 7681082 297 7918468 327 7945820 357 7580241 

268 8971526 298 8657098 328 8720384 358 8539401 

269 9283573 299 9614786 329 9781320 359 9483631 
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Последние 

цифры 

номера 

зачетной 

книжки 

 

Учебный 

шифр 

Последние 

цифры 

номера 

зачетной 

книжки 

 

Учебный 

шифр 

Последние 

цифры 

номера 

зачетной 

книжки 

 

Учебный 

шифр 

Последние 

цифры 

номера 

зачетной 

книжки 

 

Учебный 

шифр 

360 0728179 370 0831287 380 0142390 390 0416801 

361 1057383 371 1268094 381 1379205 391 1402316 

362 2163974 372 2370185 382 2481096 392 2593407 

363 3169891 373 3278002 383 3480610 393 3807129 

364 4159261 374 4265026 384 4370589 394 4589303 

365 5149726 375 5268079 385 5370187 395 5481938 

366 6085367 376 6207481 386 6308574 396 6401798 

367 7695382 377 7021453 387 7062576 397 7193668 

368 8694726 378 8396119 388 8437947 398 8760298 

369 9154773 379 9645812 389 9526148 399 9738286 

Примечание – Если номер зачетной книжки превышает 399, из него необходимо вычесть 

400 и по полученному результату взять учебный шифр 
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ПРИЛОЖЕНИЕ Б 
(справочное) 

 

ИСХОДНЫЕ ДАННЫЕ ДЛЯ РАСЧЁТОВ  
 

Б.1 Маркетинг рынка транспортных услуг 
 

Таблица Б.1.1 – Исходные данные для выполнения структурированного анализа  

                     рынка транспортных услуг  
 

Вид услуг Технология 
Объем 
услуги 

Экономическая 
ситуация 

Политиче-
ские 

факторы, 
доля 

рынка, 
подлежа-
щая за-
прету в 

стране, % 

Демогра-
фические 
факторы, 
(влияние 
демогра-
фии на 
уровень 

спроса на 
товары и 

транс-
портные 
услуги), 

% 

уровень 
доход-
ности, 

% * 

уровень 
плате- 

жеспособно-  
сти, % ** 

1 2 3 4 5 6 7 

Перевозка грузов, тыс. т 

Транзит 
Традиционная 21300,2 146,3 71,6 68,4 – 

Инновационная 23800,0 189,6 28,4 31,6 – 

Ввоз 
Традиционная 9420,3 138,7 64,3 56,2 38,2 

Инновационная 7920,6 64,3 35,7 47,8 61,8 

Вывоз 
Традиционная 28620,7 156,8 51,6 68,4 48,4 

Инновационная 13779,3 174,2 48,4 31,6 51,6 

Внутрирес-
публиканское 

Традиционная 36243,1 89,6 72,3 56,3 51,4 

Инновационная 5156,9 106,8 27,7 43,7 48,6 

Перевозка пассажиров, тыс. чел. 

Междуна-
родное 

Традиционная 2791,4 83,2 72,6 75,8 68,3 

Инновационная 1196,4 16,8 27,4 24,2 31,7 

Межрегио-
нальное 

Традиционная 12445,2 21,4 19,0 5,5 42,0 

Инновационная 7467,8 67,2 59,4 56,1 31,2 

Устаревшая 4978,2 11,4 21,6 38,4 26,8 

Региональ-
ное 

Традиционная 41800,4 44,0 57,1 61,2 44,1 

Инновационная 25619,6 46,8 19,1 9,1 13,6 

Устаревшая 2146,4 9,2 23,8 29,7 42,3 

Городское 
Традиционная 2177 43,6 68,2 65,3 82,4 

Инновационная 1106 56,4 31,8 34,7 17,6 
 

*  
Процент к среднему уровню доходов населения (для грузовых перевозок окупаемости). 

   **
 Процент платежеспособности населения (отношения доходов населения к общей стоимости пред-

лагаемых товаров и услуг в стране или регионе). Для транспортных организаций – наличие дебитор-
ской или кредиторской задолженности. 

 
 
Таблица Б.1.2 – Данные о международном рынке транспортных услуг 
 

Вид транс- Ёмкость Доля продаж, % Падение / Инве- Сте-
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портной дея-
тельности 

рынка, 
млн дол. 

нацио-
нального 
исполни-

теля 

иностран-
ного ис-

полнителя 

рост спро-
са, % 

стиро-
вание 
в про-
цесс, 

% 

пень 
риска, 

% 

1 2 3 4 5 6 7 

Перевозки:       

грузов 1236,4 38,2 61,8 –4,6 38,1 6,4 

пассажиров 428,6 41,3 58,7 –16,2 11,4 14,3 

Экспедитор-
ская деятель-
ность 389,7 58,4 41,6 12,8 41,2 8,6 

Логистика 236,4 61,3 38,7 36,4 58,4 11,9 

Предоставление 
услуг:       

фрахта 612,8 52,8 47,2 11,4 34,2 21,6 

тяги 217,3 36,2 63,8 23,6 12,6 36,2 

инфраструк-
туры 1834,2 86,4 13,6 –16,3 64,2 13,6 

 

Таблица Б.1.3 –Данные о рынке грузовых перевозок 
 

Показатели 

Объём 

перевозок, 

т 

Доходы, 

тыс. руб. 

Издерж-

ки, тыс. 

руб. 

Периодич-

ность пере-

возки 

Доля 

освоения, 

% 

1 2 4 5 6 7 

Перевозки:      

в контейнерах 16 812,4 641,4 593,7 Постоянно 5,10 

интермододальные 10 236,1 342,8 321,4 Периодически 3,11 

обычные ТС 302 492,1 713,80 649,40 
 

91,79 

Вид транспорта:      

   автомобильный 71 482,6 432,1 418,2 
Постоянно 

21,69 

железнодорожный 147 561,4 618,8 523,7 44,78 

воздушный 3 264,8 214,2 201,2 
Периодически 

0,99 

морской 107 231,8 432,9 421,4 32,54 

Грузоотправители:      

компании:    

Постоянно 
 

крупные 17 246,9 34 584,1 27 416,5 7,97 

мелкие 199 096,0 386 216,6 346 217,3 92,03 

бизнесмены:    
  

крупные 59 614,2 104 216,0 92 361,4 Периодически 73,21 

мелкие 21 811,9 40 203,6 76 251,1 Постоянно 26,79 

предприниматели:    
  

крупные 21 384,6 38 241,4 32 136,2 Периодически 67,31 

мелкие 10 387,0 19 214,3 18 204,3 Постоянно 32,69 

Таблица Б.1.4 – Данные о рынке пассажирских перевозок 
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Наименование перевозок 

Объём 
перево-
зок, млн 

пас. 

Доходы, 
млн дол. 

Издержки, 
млн дол. 

Доля осво-
ения рын-

ка, % 

1 2 3 4 5 

По видам сообщений:     
международные 25,4 384,1 195,3 37,20 
межрегиональные 41,0 600,3 2864,6 79,40 
региональные 207,3 479,2 2532,4 89,30 
городские 117,5 33,5 86,3 100,00 

По видам транспорта:     
железнодорожные:     

международные 6,3 186,1 77,1 68,30 
межрегиональные 25,0 505,1 2773,1 93,10 
региональные 138,9 429,7 2457,8 98,20 
городские 3,3 8,2 41,7 100,00 

автобусные:     
международные 14,7 160,4 86,3 39,60 
межрегиональные 14,8 82,2 81,3 72,30 
региональные 68,4 49,5 74,6 91,40 
городские 114,2 25,3 44,6 100,00 

воздушные:     
международные 4,4 37,6 31,9 41,30 
межрегиональные 1,2 13,0 10,2 96,20 

По потребителям:     
операторские компании 21,4 262,7 215,4 23,80 
туристические компании 41,3 84,6 79,3 41,60 
бизнесмены 14,2 184,2 151,0 37,20 
предприниматели 9,6 131,4 107,7 48,40 
физические лица 189,6 1482,3 2290,8 79,30 
прочие организации 12,1 28,4 27,3 13,10 

 
Таблица Б.1.5 – Исходные данные рынка транспортно-экспедиторских услуг 

Доставка грузов 

ЧИСЛЕН-

НОСТЬ 

НАСЕЛЕНИЯ, 
ТЫС. ЧЕЛ. 

СТОИМОСТЬ 

УСЛУГИ, 
РУБ. 

ДОХОД ОТ 

РЕАЛИЗА-

ЦИИ УСЛУГ, 
РУБ. 

КОЭФФИЦИ-

ЕНТ ПЕРЕ-

СЧЁТА 

ДАННЫХ 

СТОЛБЦА 3 
1 2 3 4 5 

Мебель 100 2,4 3,0 0,70 
Телевизоры 120 2,5 3,5 0,72 
Радиоаппаратура 140 2,6 4,0 0,74 
Холодильники 160 2,7 4,5 0,76 
Стиральные машины 180 2,8 5,0 0,78 
Домашние вещи с квартиры на квар-
тиру 

200 2,9 5,5 0,80 

Домашние вещи в ремонтные ма-
стерские и из мастерских на дом 220 3,0 6,0 0,82 
Сельскохозяйственная продукция на 
городские рынки 240 3,1 6,5 0,84 
Строительные материалы 260 3,2 7,0 0,86 
Топливо 280 3,3 7,5 0,88 

Б.2 Маркетинг спроса и предложения на услуги 
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Таблица Б.2.1 – Данные спроса и предложения на перевозки грузов 
 

Номенклатура грузов 

Объем спроса 

на перевозки, 
тыс. т 

Грузооборот, 

млн т·км 

Предполагаемый вид 

транспортных средств 

наименова-
ние 

нагрузка 
на ТС,т 

1 2 3 4 5 

Спрос на перевозки грузов 

Минеральные удобрения 
17,35 8,43 Вагоны 67,0 

6,21 0,91 Автомобили 24,3 

Светлые нефтепродукты 
58,48 35,79 Вагоны 59,0 
21,68 3,64 Автомобили 7,0 

Лесоматериалы 
29,81 15,17 Вагоны 48,0 
6,14 1,94 Автомобили 8,2 

Строительные 
51,4 16,34 Вагоны 70,0 
39,4 11,19 Автомобили 12,0 

Прочие 
242,96 36,93 Вагоны 54,0 
316,27 57,56 Автомобили 6,2 

Предложение на перевозки грузов 

Минеральные удобрения 
21 10,37 Вагоны 67,0 

11,4 1,38 Автомобили 24,3 

Светлые нефтепродукты 
68 41,88 Вагоны 59,0 

22,16 4,11 Автомобили 7,0 

Лесоматериалы 
9,49 4,82 Вагоны 48,0 
9,26 2,38 Автомобили 8,2 

Строительные 
63,8 21,36 Вагоны 70,0 
39,4 11,19 Автомобили 12,0 

Прочие 
284,6 48,21 Вагоны 54,0 

316,27 57,56 Автомобили 6,2 

 
Таблица Б.2.2 – Данные о выполненной перевозке пассажиров                          

Показатели 

в т. ч. на виды сообщений 

Междуна-
родное 

Внутриреспубликанское 

межрегио-
нальное 

регио-
нальное 

городское 

1 2 3 4 5 

Перевезено пассажиров, тыс.:         

за предшествующие периоды 1 659,8   11 426,3   65 737,1   3 385,4   
за базовый период 1 614,0   9 618,0   62 411,0   4 279,0   

Трендовые индексы:         

геополитического фактора  1,24 1,04 0,91 0 

платежеспособности 1,11 1,11 1,14 1,06 

сервиса пасс. перевозок 1,12 1,17 0,97 1,13 

рекламной деятельности 1,06 1,08 1,00 1,04 

тарифной политики  1,09 1,38 1,26 1,17 

периодичности перевозок 0,43 0,72 0,35 0,89 

Средняя дальность поездки 
пассажира, км 

284,4 245,6 42,2 22,3 

 

Таблица Б.2.3 – Спрос и предложение на пассажирские перевозки  
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Вид сообщения Период 
Класс 

обслужива-
ния 

Количество 
пассажиров, 

тыс. 

Пассажирооборот, 
тыс. паскм 

1 2 3 4 5 

Спрос на пассажирские перевозки 

Международное  
Год 

Бизнес 1 289,60   328,86   
Эконом 2 740,40   698,84   

Сезон 
Бизнес 462,64   109,55   
Эконом 665,76   157,65   

Межрегиональное 
Год 

Бизнес 5 499,00   1 325 259,00   
Эконом 6 201,00   1 494 441,00   

Сезон 
Бизнес 2 031,12   454 535,64   
Эконом 1 172,81   278 586,36   

Региональное 
Год 

Эконом 17 874,00   1 929 399,00   
Бюджетн. 24 692,60   950 301,00   

Сезон 
Эконом 5 190,08   209 642,16   

Бюджетн. 13 345,92   539 079,84   

Городское 
Год 

Эконом 443,70   10 200,00   
Бюджетн. 2 166,30   49 800,00   

Сезон 
Эконом 306,94   5 304,00   

Бюджетн. 559,79   11 949,60   
Предложение на пассажирские перевозки 

Международное 
Год 

Бизнес 1 328,00   337,31   
Эконом 2 822,00   716,79   

Сезон 
Бизнес 544,48   138,30   
Эконом 783,52   199,01   

Межрегиональное 
Год 

Бизнес 4 514,00   1 381 800,00   
Эконом 7 686,00   1 558 200,00   

Сезон 
Бизнес 1 617,72   389 844,00   
Эконом 3 140,28   756 756,00   

Региональное 
Год 

Эконом 45 359,00   1 973 150,00   
Бюджетн. 22 341,00   971 850,00   

Сезон 
Эконом 31 900,24   1 387 684,00   

Бюджетн. 14 406,56   626 696,00   

Городское 
Год 

Эконом 486,20   11 186,00   
Бюджетн. 2 373,80   54 614,00   

Сезон 
Эконом 695,55   16 002,56   

Бюджетн. 152,15   3 500,56   
 
Таблица Б.2.4 – Данные о выполнении пригородных перевозок пассажиров 
 

Количество перевезенных пассажиров, млн Тариф за 1 пас·км, руб. 

электропоезд автобус электропоезд автобус 

1 2 3 4 

11,28   8,31   0,12 0,16 

10,83   8,02   0,14 0,18 

10,07   7,49   0,18 0,21 

8,96   7,36   0,21 0,26 

7,71   6,98   0,32 0,34 

1,98 5,04 0,42 0,42 
 

 
Таблица Б.2.5 – Исходные данные  для выполнения контрольной работы  
                           (коэффициенты идентификации) 
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ЗНАЧЕНИЕ 
ЦИФРЫ 
ШИФРА 

ТОВАР 

КОЭФФИЦИЕНТЫ ПЕРЕСЧЁТА (ИДЕНТИФИКАЦИИ): 
СПРОСА ПРЕДЛОЖЕНИЯ 

спк  
ц
спк  прк  

ц
прк  

0 № 1 0,50 0,70 0,60 0,80 
1 № 2 0,55 0,75 0,65 0,85 
2 № 3 0,60 0,80 0,70 0,90 
3 № 4 0,65 0,85 0,75 0,95 
4 № 5 0,70 0,90 0,80 1,00 
5 № 6 0,75 0,95 0,85 1,05 
6 № 7 0,80 1,00 0,90 1,10 
7 № 8 0,85 1,05 0,95 1,15 
8 № 9 0,90 1,10 1,00 1,20 
9 № 10 0,95 1,15 1,05 1,25 

 
Таблица Б.2.6 – Объемы спроса на продукцию в зависимости от цены  
 

Товар 
Спрос, тыс.т /цена, руб. за тонну 

1 2 3 4 5 

№ 1 8,2/1000 8,0/1100 7,7/1200 7,2/1300 6,5/1400 

№ 2 5,8/1300 5,5/1400 5,1/1500 4,7/1600 4,2/1700 

№ 3 6,4/400 6,1/430 5,9/470 5,5/500 5,1/550 

№ 4 4,6/3000 4,2/3300 4,0/3600 3,7/3900 3,4/4300 

№ 5 15,5/16 14,8/17 14,4/18 14,0/19 13,5/20 

№ 6 7,0/50 6,8/54 6,4/58 6,0/61 5,6/66 

№ 7 110/40 102/42 96/45 93/48 88/53 

№ 8 12/30 11,5/40 11/50 10,6/60 10,2/70 

№ 9 5,5/125 5,2/135 4,8/145 4,4/155 4,1/165 

№ 10 15,0/150 14,5/155 14,1/160 13,7/165 13,2/170 

 

 

Б.3 Исследование себестоимости перевозок 
 

Таблица Б.3.1– Данные о финансовом состояния транспортной организации  
 

Показатели 
Фактическое 

значение 
Пороговое 
значение 

1 2 3 
Рентабельность, %: 
   собственного капитала  21,70  6,30  
   активов 27,70 6,00  
   продукции 41,90  12,90  
   основной деятельности  36,80  12,80  
Коэффициент соотношения средней заработной платы 
работников предприятия с величиной прожиточного 
минимума  2,68  1,00  
Материалоотдача, руб. / руб.  2,96 2,12  
Коэффициент износа, %  12,70  36,40  

 

 

Окончание таблицы Б.3.1. 
 

http://1fin.ru/?id=311&t=10
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1 2 3 
Коэффициент оборачиваемости:  
   дебиторской задолженности  80,99  21,04  
   кредиторской задолженности  9,968  4,01  
   оборотного капитала  10,69  3,48  
Динамичный коэффициент покрытия  0,86  0,25 
Коэффициент обеспеченности собственными оборот-
ными средствами  0,98  0,44  
Общий коэффициент покрытия  1,92  1,64 
Коэффициент автономии  0,88  0,50  

 

Таблица Б.3.2 – Исходные данные по расчёту рентабельности перевозок  

                            на видах транспорта                                                  В миллионах рублей 
 

Вид перевозок 
Железнодорожный Автомобильный 

Доходы Расходы Доходы Расходы 

1 2 3 4 5 

1 Грузовые:     
международные:     

транзит 335,36 437,77 268,4 201,9 

экспорт 491,04 64,74 172,3 110,13 

импорт 753,18 235,09 101,16 77,6 

внутриреспубликанские 276,3 318 14,98 14,17 

2 Пассажирские:     
международные 263,56 87,9 124,96 83,1 

внутриреспубликанские:     
межрегиональные 50,51 277,3 216,49 195,63 

региональные 42,97 245,78 21,16 45,11 

городские 1,86 14,71 104,26 170,72 

 
Таблица Б.3.3 – Исходные данные для  расчета себестоимости железнодорожных  

перевозок  
 

Измеритель 
Электровозы Тепловозы 

значение 
измерителя 

ставка, 
руб. 

значение 
измерителя 

ставка, 
руб. 

1 2 3 4 5 

Перевозки грузов 

1 Вагоно-километры, млн 876,61 0,13 1 181,05 0,14 

2 Вагоно-часы, млн 410,03 0,35 420,45 0,36 

3 Локомотиво-километры, тыс. 9 206,63 1,03 18 352,44 1,73 

4 Локомотиво-часы, тыс. 585,40 46,20 869,96 49,23 

5 Бригадо-часы локомотивных бри-

гад, тыс. 
608,58 43,37 928,70 75,18 

6 Тонно-километры брутто, млн 29 949,57 8,09 48 825,29 19,54 

7 Нормы затрат на 10000 т·км брутто:     

электроэнергии, кВт·ч  92,4 0,36   

топлива, кг   30,3 1,29 

8 Тонно-километры нетто, млн 15 970,00  25 937,00  

Окончание таблицы Б.3.3 
 

http://1fin.ru/?id=311&t=53
http://1fin.ru/?id=311&t=53
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1 2 3 4 5 

Перевозки пассажиров 

1 Вагоно-километры, млн 57,68 0,40 98,58 0,40 

2 Вагоно-часы, млн 0,74 1,11 1,90 1,11 

3 Локомотиво-километры. тыс. 6 233,21 0,90 14 409,14 1,67 

4 Локомотиво-часы, тыс. 79,61 42,77 277,63 58,28 

5 Бригадо-часы локомотивных бригад, 

тыс. 89,56 55,78 312,34 35,55 

6 Тонно-километры брутто, млн 3 162,85 10,53 5 635,45 9,90 

7 Нормы затрат на 10000 т·км брутто: 

    электроэнергии, кВт·ч  190,80 0,12 

  топлива, кг 

  

69,10 1,29 

8 Пассажиро-километры, млн 1 379,90 

 

2 286,90 

  
Таблица Б.3.4 – Исходные данные для  расчета себестоимости железнодорожных 

перевозок пассажиров  
 

Измеритель 

Электропоезда Дизель-поезда 

значение 

измерителя 

ставка, 

руб. 

значение 

измерителя  

ставка, 

руб. 

1 2 3 4 5 

1 Вагоно-километры, млн 76,51 0,02 44,72 0,73 

2 Вагоно-часы, млн 1,39 4,17 1,05 19,86 

3 Бригадо-часы поездных бригад, тыс. 154,85 45,87 174,95 85,74 

4 Тонно-километры брутто, млн 4 266,07 9,52 2 704,07 8,16 

5 Нормы затрат на 10000 т·км брутто:         

электроэнергии, кВт·ч  247,10 0,12     

топлива, кг     67,10 1,29 

6 Пассажиро-километры, млн 1 743,90   1 016,80   

 
Таблица Б.3.5 – Исходные данные для расчёта эффективности  

                           пассажирского поезда 
 

Измеритель 
Значение измерителя для поезда 

№ 648 № 717  № 707 

1 2 3 4 

Количество вагонов за год, тыс.:    

   туда 2840 2840 2555 
   обратно 3462 3462 2555 
Продолжительность в коммерческой эксплу-
атации, ч: 

   

в движении:    
   туда 4,88 2,98 3,15 

   обратно 4,73 2,98 3,18 

простой на станциях:  
   конечной  4,42 9,02 0,97 
   начальной  14,24 18,04 17,70 
Протяженность маршрута, км 607 607,0 607,0 
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Окончание таблицы Б.3.5 
 

1 2 3 4 
Масса, т: 
    вагона 47,4 47,4 52,6 

   локомотива 136,0 126,0 – 

Норма расхода энергоносителей на тягу по-
езда на 10000 т·км брутто, кг/кВт·ч 58,50 185,00 288,5 
Периодичность назначения, дней 365 365 365 
Количество отправленных пассажиров по 
станциям, тыс.: 

   

   начальной  52,76   52,76   71,2 

   конечной 58,34   58,34   86,4 

Тариф, руб.: 
   на проезд (за 10 пас·км),  0,12 0,28 0,35 

   на вокзальные услуги по станциям:       

      начальной  1,58 1,58 1,58 
      конечной  2,31 2,31 2,31 

 

Таблица Б.3.6 – Исходные данные о себестоимости перевозки грузов и пассажи-

ров  железнодорожным транспортом 
 

Вид перевозок Объем 
Расходы,  

тыс. руб. 

1 2 3 
Грузовые, млн. т·км, по видам сообщений:   

международное 30 337,90 753 266,69 

транзит 13 801,30 418 842,95 
экспорт 13 385,20 85 156,16 
импорт 3 151,40 249 267,58 
внутриреспубликанское 9 204,00 330 422,13 

Пассажирские, млн. пас·км по видам сообщений:   

международное 1 106,60 105 729,98 

межрегиональное 2 581,60 317 812,10 

региональное 2 661,20 152 455,76 

городское 78,00 7 736,29 

 

Таблица Б.3.7– Исходные данные для расчёта себестоимости перевозки грузов      

                          автотранспортной организации  
 

Измеритель Значение измерителя Ставка, руб. 

 1 2  3  

Автомобиле-километры, тыс. 275,26 1,14 

Автомобиле-часы, тыс. 10,59 8,21 

Часы работы водителей, тыс. 11,91 6,12 

Километры инфраструктуры, тыс. 236,72 0,31 

Нормы затрат топлива, л/100 км 28,40  1,29 

Перевезено тыс. т 989,40    
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Таблица Б.3.8 – Исходные данные для расчёта себестоимости автомобильных     

                           перевозок по видам сообщений 
 

Вид сообщения 
Величина измери-

теля 
Расходы, тыс. 

руб. 

1 2 3 
М ежд ун а р одн о е :   
автомобиле-километры пробега, тыс.:   

груженого  418,40 799,14 
порожнего  134,02 65,35 

автомобиле-часы, тыс.:   
в движении   
оплаченного простоя 8,33 9,00 
неоплаченного простоя 1,16 1,47 

М ежд угор одн ое : 
  

автомобиле-километры пробега, тыс.:   
   груженого  243,11 393,84 
   порожнего  105,76 114,22 
автомобиле-часы, тыс.:   

в движении 19,80 20,20 
оплаченного простоя 8,34 8,51 
неоплаченного простоя 6,21 5,40 

В н утр и р а й он н о е :   

автомобиле-километры пробега, тыс.:   

груженого  285,12 359,25 

порожнего  67,40 36,40 

автомобиле-часы, тыс.:   

в движении 18,72 12,73 

оплаченного простоя 1,31 1,50 

неоплаченного простоя 0,64 0,68 

В н утр и г ор одс к о е : 
  

автомобиле-километры пробега, тыс.:   

груженого  85,20 80,09 

порожнего  31,28 33,78 

автомобиле-часы, тыс.:   

в движении 11,93 12,88 

оплаченного простоя 6,09 6,82 

неоплаченного простоя 4,68 3,79 

Перевезено груза по видам сообщения, тыc. т.: 
  

международное 120,30 
 

междугородное 114,12 
 

внутрирайонное 314,62 
 

внутригородское 440,36 
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Таблица Б.3.9 – Исходные данные для расчёта себестоимости перевозки пасса-

жиров по автотранспортной организации  
 

Измеритель Значение  Ставка, руб. 

Автобусо-километры, тыс. 2 168,20 2,86 

Автобусо-часы, тыс. 109,68 16,21 

Часы работы водителей, тыс. 2 439,23 8,06 

Километры инфраструктуры, тыс. 1 908,02 1,06 

Нормы затрат топлива, л/100 км 43,2 1,29 

Пассажирооборот, тыс. км 102 662,30  

 

Таблица Б.3.10 – Исходные данные для расчёта себестоимости перевозки  

                             пассажиров автотранспортом по видам сообщений  
 

Вид сообщения 
Величина 

измерителя 

Расходы, тыс. 

руб. 

Удельные 

расходы, руб. 

1 2 3 4 

М ежд ун а р одн о е :     

автобусо-километры пробега:     
коммерческого  102,31 462,44 4,52 
нулевого 2,43 4,81 1,98 

автобусо-часы, тыс.:   
 

в движении 28,21 802,86 28,46 
в коммерческом простое 2,26 54,60 24,16 

в некоммерческом простое 0,54 11,50 21,30 
М ежд угор одн ее : 

 
  

автобусо-километры пробега:   
 

коммерческого  238,61 968,76 4,06 
нулевого 4,21 8,17 1,94 

автобусо-часы, тыс.:   
 

в движении 23,64 529,06 22,38 
в коммерческом простое 2,28 39,24 17,21 
в некоммерческом простое 0,97 12,45 12,83 

В н утр и р а й он н о е :   
 

автобусо-километры пробега:   
 

коммерческого  916,26 2 693,80 2,94 
нулевого 2,51 5,22 2,08 

автобусо-часы, тыс.:   
 

в движении 46,32 911,58 19,68 
в коммерческом простое 1,31 23,27 17,74 
в некоммерческом простое 0,64 1,83 2,86 

Г ор одс к ое :   
 

автобусо-километры пробега:   
 

коммерческого  896,34 3 056,52 3,41 
нулевого 6,24 14,23 2,28 

автобусо-часы, тыс.:   
 

в движении 46,84 844,99 18,04 
в коммерческом простое 4,12 32,22 7,82 

в некоммерческом простое 0,91 2,80 3,08 
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Продолжение таблицы Б.3.10 
 

1 2 3 4 

Па с с а жи р ообор от  п о   в и да м  

с ообщ ен и й : 
      

международное 418,67     
междугородное 704,26     
внутрирайонное 5 216,45     
городское 10 305,10     

 

ТАБЛИЦА Б.3.11 – ИСХОДНЫЕ ДАННЫЕ ДЛЯ МАРКЕТИНГА СЕБЕСТОИМОСТИ ПЕРЕВОЗОК 

ЦИФРА 

ШИФРА 
ГРУЗ L, КМ ΑЗТ, % Снк, руб./т 

Сдв, 
руб./т∙км 

КОЭФФИЦИЕНТЫ 

ПЕРЕСЧЁТА ДЛЯ 

СТОЛБЦОВ 
2 И 3 4 И 5 

0 1 2 3 4 5 6 7 

0 № 1 200 15 2,0 0,010 0,40 0,60 

1 № 2 250 18 2,5 0,011 0,45 0,65 

2 № 3 300 20 3,0 0,012 0,50 0,70 

3 № 4 350 22 3,5 0,013 0,55 0,75 

4 № 5 400 25 4,0 0,014 0,60 0,80 

5 № 6 450 28 4,5 0,015 0,65 0,85 

6 № 7 500 30 5,0 0,016 0,70 0,90 

7 № 8 550 32 5,5 0,017 0,75 0,95 

8 № 9 600 35 6,0 0,018 0,80 1,00 

9 № 10 650 38 6,5 0,019 0,85 1,05 

 

Таблица Б.3.12 – Объёмы груза, предложенного к перевозке  
 

 

Груз 

 

Ор, 

тыс. т 

Варианты Опр , тыс. т 

1 2 3 4 5 

№ 1 7,5 8,2 8,0 7,7 7,2 6,5 

№ 2 5,2 5,8 5,5 5,1 4,7 4,2 

№ 3 5,3 6,4 6,1 5,9 5,5 5,1 

№ 4 3,9 4,6 4,2 4,0 3,7 3,4 

№ 5 14,0 15,5 14,8 14,4 14,0 13,5 

№ 6 6,2 7,0 6,8 6,4 6,0 5,6 

№ 7 9,5 11,0 10,2 9,6 9,3 8,8 

№ 8 10,8 12/0 11,5 11,0 10,6 10,2 

№ 9 3,0 3,5 3,2 3,0 2,8 2,6 

№ 10 2,1 2,7 2,4 2,1 1,8 1,5 
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Таблица Б.3.13 – Исходные данные для расчёта скидок на перевозки грузов и    

                              пассажиров по видам сообщений 
 

Вид перевозок 
Расходы, тыс. руб. Объемы 

фактические измененные фактические измененные 

Грузовые по видам сооб-

щений, млн т·км: 
    

международные 120,11   103,29   30 337,9   26 090,6   

внутриреспубликанские 201,90   173,63   10 446,4   8 983,9   

Пассажирские по видам 

сообщений, млн пас·км: 
    

международные 55,88   48,06   1 123,9   966,6   

внутриреспубликанские 361,22   310,65   5 088,4   4 376,0   

межрегиональные 148,69   127,87   2 386,3   2 052,2   

региональные 207,11   178,11   2 660,2   2 287,8   

 

 

Б.4 Эффективность использования транспортных средств  
 

Таблица Б.4.1 – Исходные данные для расчета эффективности использования   
грузовых вагонов 

 

Показатель 

В т. ч. по видам сообщений 

транзит экспорт импорт 
внутри-

республи-

канское 

1 2 3 4 5 

Объем перевезенного груза, тыс. т 43 597,3   35 765,5   11 290,5   34 999,7   

Среднесуточный пробег грузового 
вагона, км 306,4   248,3   418,6   158,1   
Статическая нагрузка вагона, т   60,4   62,1   65,2   

Динамическая нагрузка вагона, т 38,4         

 
Таблица Б.4.2 – Исходные данные для расчета эффективности использования   

пассажирских вагонов 
 

Показатель 

Виды сообщений 

междуна-
родное 

внутриреспубликанское 

межрегио-

нальное 
региональное городское 

1 2 3 4 5 
Пассажирооборот, млн км 1106,6 2581,6 2661,2 78,0 
Населенность пассажир-
ского вагона, чел. 36,0 42,0 67,0 41,0 
Количество используе-
мых вагонов 216,0 146,0 483,0 26,0 
Скорости движения поез-
дов, км/ч 78,3   51,9   60,8   21,4   
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Таблица Б.4.3 – Исходные данные для расчета эффективности использования  

локомотивов по видам движения и тяги 
 

Показатель 

Вид движения 

грузовое пассажирское 

Вид тяги 

электровозы тепловозы электровозы тепловозы 

1 2 3 4 5 

Масса тары вагона, т 24,69 24,69 – – 

Вагоно-километры порожнего 

пробега, млн 476,6 781,1 – – 

Грузооборот, млн 14520,4 26907,7 – – 

Пассажирооборот, млн       –  – 1379,9 2286,9 
Населенность вагона, чел.       –  – 37,2 29,4 
Длина состава поезда, ваг. 62,1 62,5 8,4 9,7 
Масса поезда брутто, т 3618 3608 475,3 347,9 
Эксплуатационный парк ло-
комотивов, ед. 42,1 102,6 24,29 92,67 
Участковая скорость движе-
ния поезда, км/ч 47,5   38,2   78,3 51,9 

 
Таблица Б.4.4 – Экономико-технологические показатели использования автомо-

билей по видам сообщений 
 

Показатель 
Международное Внутриреспубликанское 

импорт экспорт 
междуго-

родное 
межрай-

онное 
город-
ское 

1 2 3 4 5 6 

Объемы перевозок, тыс. т 23520 96353 51455 34456 61421 

Средняя дальность перевозки 
1 т груза, км 831 957 245 108 16 
Грузоподъемность автомоби-
ля, т  29,3 38,1 2,1 1,5 0,9 

Коэффициент порожнего пробе-
га автомобиля 0,374 0,282 0,491 0,342 0,624 

Cкорость движения автомоби-
ля, км/ч  52,6 52,6 43,4 27,6 17,4 

Простой автомобиля, ч:      

под грузовыми операциями 2,3 4,16 2,17 1,28 1,11 
при выполнении технического 
обслуживания 36,9 36,9 72,9 64,8 48,6 
при выполнении текущих ре-
монтов 78,9 78,9 57,3 48,9 42,1 
при пересечении границы:   

   груженого 37,2 37,2    
порожнего 9,4 9,4 

   Фрахтовые ставки, дол. 28,1 58,1 34,7 28,3 8,8 
 

 
 



238 

 

Таблица Б.4.5 – Экономико-технологические показатели использования автобу-
сов по видам сообщений 

 

Наименование 
Между-
народ-

ное 

Внутриреспубликанское 
междуго-

родное 
приго-
родное 

город-
ское 

1 2 3 4 5 
Перевезено пассажиров, тыс. 68,24 25,04 58,62 109,41 
Средняя дальность поездки пассажира, км 835 302 48 8,8 
Населенность автобуса, пас. 37 29 29 69 
Коэффициент непроизводительного 
пробега 0,08 0,11 0,07 0,12 
Скорость движения автобуса, км/ч 76,4 46,2 28,4 21,6 
Простой автобуса при посадке и высадке 
пассажиров, ч 0,25 0,25 0,17 0,13 
Продолжительность проведения техни-
ческого осмотра автобуса, ч 18 16 8 12 
Периодичность проведения техосмотра 
автобуса, км 48 48 36 24 
Продолжительность проведения текуще-
го ремонта автобуса, ч 24,6 18,1 16,36 12,2 

Пробег автобусов между текущими 
ремонтами автобуса, тыс. км 240 180 120 80 
Продолжительность нахождения автобу-
са на границе 1,33 0 0 0 
Количество мест в автобусе 45 45 32 100 
Доходные ставки, дол. за 1 пас·км 0,028 0,016 0,028 0,017 

 

Таблица Б.4.6 – Показатели использования инфраструктуры 
 

Наименование 
Значение 

фактическое плановое 
1 2 3 

Пропускная способность, поездов в сутки  48 51 
Провозная способность, млн т:   

железных дорог 126 137 
автомагистралей 9,4 12,1 

Объемные показатели, млн:     
железнодорожные:   
  грузооборот 134,2 159,6 
  пассажирооборот 71,4 102,6 
автомобильные:   
  грузооборот 532,2 846,3 
  пассажирооборот 647,6 1021,6 

Поездо-километры (в год), тыс. 205,6 262,2 
Отправлено груза, млн т 12,3 32,1 
Отправлено пассажиров, тыс. 64,7 112,3 
Объём груза на хранении, тыс. т 20,2 62,8 
Интенсивность движения, авт./ч 128 164 
Доходные ставки от перевозок, дол.:      

железнодорожных:   
  грузовых  0,024 0,027 
  пассажирских 0,023 0,103 
автомобильных:   
  грузовых  0,038 0,034 
  пассажирских 0,046 0,062 
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Б.5 Конкурентоспособность транспортных услуг 
 

Таблица Б.5.1 – Исходные данные для  исследований уровней 

конкурентоспособности транспортных услуг 
 

Вид услуги 

Объем 
транс-

портной 
услуги 

Потребление ресурсов на 1000 ед. Качество транспортной услуги 

трудовых, 
чел-ч 

энергетических 
финансо-
вых, дол. 

скорость 
достав-
ки, км/ч 

своевремен-
ность до-
ставки, % 

функциональность, 
% 

электро-
энергия, 

кВт-ч 

топливо, 
кг 

транспор-
тировки 

логи-
стики 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

1 Перевозка грузов, тыс. т,   подвижным составом: 

  собственным 61814 1663,2 3,68 32,60 25,88 10,15 87,40 64,2 35,8 

  конкурентов 79632 1216,7 2,89 24,80 19,70 9,40 92,60 36,0 64,0 

1.1 В международном сообщении, подвижным составом: 

   собственным 33720 1231,4 5,11 23,70 24,30 11,70 96,30 74,2 25,8 

   конкурентов 66384 1183,4 2,89 19,30 19,70 9,40 99,00 82,4 17,6 

1.2 Во внутриреспубликанском сообщении, подвижным составом: 

   собственным 28143,0 1436,7 4,16 41,30 30,44 8,60 83,40 89,6 10,4 

   конкурентов 13316 1281,3 2,89 39,60 19,70 9,40 91,60 94,1 5,9 

2 Перевозка пассажиров, тыс.,  подвижным составом: 

   собственным 18156,2 1417,1 85,47 63,07 78,21 65,81 81,4 92,1 7,9 

   конкурентов 10431,6 1259,0 79,64 60,73 91,30 76,21 83,6 89,9 10,1 
2.1 В международном сообщении, подвижным составом: 

   собственным 1199,1 1456,2 58,8 56,4 78,21 52,4 79,8 87,4 12,6 

   конкурентов 2797,9 1342,1 69,4 54,8 62,4 79,3 76,5 91,2 8,8 

2.2 В межрегиональном сообщении, подвижным составом: 

   собственным 10204,9 1563,7 107,2 64,7 91,46 83,6 91,4 91,4 8,6 

   конкурентов 2240,1 1456,2 98,2 63,1 84,7 47,9 83,6 89,7 10,3 

2.3 В региональном сообщении, подвижным составом: 

   собственным 6752,2 1231,4 90,4 68,1 85,09 69,3 94,2 97,6 2,4 
   конкурентов 5393,6 978,6 62,3 64,3 79,6 52,1 83,6 89,7 10,3 
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Таблица Б.5.2 – Исходные данные для выбора конкурентного вида транспорта для 

перевозки груза   
 

Рейтинговый показатель 

Вид транспорта 

железнодо-
рожный 

автомо-
бильный 

водный 
трубопро-

водный 

1 2 3 4 5 

Срок доставки, ч 72 94 48 120 
Частота отправления 4 5 2 1 
Количество груза, доставленного не 
в срок, т 68 96 24 18 
Универсальность (коэффициент  
порожнего пробега, %) 68,74 39,16 42,17 0 
Географическая доступность, км 37,46 18,24 48,12 106,24 
Тариф, руб. за 1 т·км 0,37 0,46 0,18 0,11 
Простой под начально-конечными 
операциями, ч 35,3 6,7 46,18 0 

 

Таблица Б.5.3 – Исходные данные для выбора конкурентного вида транспорта      

                            для перевозки пассажиров  
 

Рейтинговый показатель,  

вид транспорта 

Вид сообщения 

междуна-

родное 

межрегио-

нальное 

регио-

нальное 

город-

ское 

1 2 3 4 5 6 

Ж
ел

ез
н

о
д
о

р
о

ж
н

ы
й

 

Скорость движения, км/ч 77,2 46,9 29 21,6 
Частота отправления, ч 3 6 2,2 1,4 
Количество ТС, прибывших не 
в срок в течение года 26 42 56 21 

Избыток посадочных мест, ед. 26883 14882 24716 46720 
Уровень комфорта поездки 
пассажира, %: 
  в движении 100 100 0 0 
  по отправлению и прибытию 50 100 50 50 
Географическая доступность, км 46 18 4,2 1,2 
Наличие Wi-fi 2 2 1 0 
Тариф, руб. за 1 пас·км 0,29 0,04 0,018 0,021 

А
в
то

б
у

сн
ы

й
 

Скорость движения, км/ч 77,2 46,9 29 21,6 
Частота отправления, ч 6 4 3 0,18 
Количество ТС, прибывших не 
в срок 264 316 249 2489 
Избыток посадочных мест, ед. 20160 17280 11216 26318 
Уровень комфорта поездки 
пассажира, %: 
  в движении 100 100 0 0 
  по отправлению и прибытию 50 100 50 50 
Географическая доступность, км 16,3 7,8 3,6 1,0 
Наличие Wi-fi 2 2 0 0 
Тариф, руб. за 1 пас·км 0,034 0,016 0,028 0,062 
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Таблица Б.5.4 – Исходные данные для рейтинговой оценки уровней конкурен-

ции транспортных организаций 
В единицах рейтинговой оценки 

 

Показатели 

Наименование транспортной организации 

Белорусская 

ж.д. 
РЖД 

Гомельобл- 

автотранс 

1 2 3 4 

Количество новых технологий 3,0 8,0 1,0 
Уровень электронизации управления 0,8 4,2 0,2 

Уровень автоматизации документооборота 4,0 9,0 1,7 
Уровень интеграции программных средств 4,0 10,0 2,6 
Образовательный уровень 7,0 6,0 4,0 
Средний возраст персонала по категориям 8,0 6,0 5,0 
Средняя заработная плата работников по 
категориям 8,0 10,0 4,6 
Средняя продолжительность жизни пер-
сонала по категориям 8,0 7,4 5,2 
Средняя текучесть кадров 10,0 8,0 8,0 
Уровень обеспеченности персонала жильем 10,0 8,0 7,0 
Уровень обеспеченности персонала объек-
тами здравоохранения и отдыха 10,0 8,0 5,2 
Уровень травматизма 1,0 4,0 3,0 
Коэффициенты пропорциональности, 
непрерывности и ритмичности техноло-
гических процессов  10,0 10,0 8,0 
Соотношение основных производственных 
рабочих и всего персонала организации 6,0 7,4 8,0 
Ориентированность структуры организа-
ции на конкурентоспособность 8,0 9,0 6,0 
Степень применения экономико-математи-
ческих методов организации процессов 7,4 8,2 5,4 
Интегральный показатель уровня органи-
зации труда 6,4 4,8 5,1 
Уровень кооперирования производства 9,0 8,4 4,1 
Уровень автоматизации производства 8,2 9,1 5,4 
Срок эксплуатации оборудования 8,4 6,2 7,3 
Прогрессивность перевозочного процесса 6,4 6,1 5,1 
Состояние основных фондов 7,2 6,4 5,8 
Уровень специализации производства 8,1 6,4 4,7 
Коэффициент сменности работы обору-
дования 7,8 8,2 6,4 
Степень износа оборудования 7,2 6,4 5,8 
Выбросы вредных продуктов производ-
ства в атмосферу, воду, почву 4,1 3,2 6,4 
Нормативы безопасности труда 8,6 7,9 7,4 

Экологические нормативы содержания 

производственных помещений 9,2 7,1 5,8 
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Таблица Б.5.5 – Исходные данные для исследования конкурентных секторов  

рынков транспортных услуг 
 

Сегмент транспортной 
деятельности 

Объемы 
услуг 

Исполнитель Потребности в ТУ Тариф,  руб. 

нац.1) ин.2) нац.1) ин.2) нац.1) ин.2) 

1 2 3 4 5 6 7 8 

Отправление грузов, т 83 800 62 600 21 200 64 720 19 420 1,38 1,34 

Хранение грузов, т 42 400 16 537 25 863 19 637 21 250 0,31 0,27 

Перевозка грузов, т 141 400 90 050 51 350 92 613 53 426 0,74 0,62 

Отправление пасса-

жиров 84 893 83 148 1 745 85 216 21 418 2,46 2,31 

Перевозка пассажиров 87 141 84 888 2 253 85 896 2 364 0,72 0,64 

Транспортный сервис 

для пассажиров 84 893 63 599 21 294 72 614 19 602 1,37 1,34 
1) Национальный. 
2) Иностранный. 

 
Таблица Б.5.6 – Оценка конкурентоспособности транспортной организации  

                             по показателю доли освоения рынка транспортных услуг 
 

Производители услуг 
Потребители 

услуг 

Объем, 
млн прив. 

т·км 

Доля освоения рынка,  
млн прив. т·км 

произво-
дителей 

потребителей 

1 2 3 4 5 

Белорусские организации 

Белорусские 21 246,3 8498,52 12 747,8 

ЕАЭС 12 814,2 3587,976 9 226,2 

Украинские 9 099,0 3184,65 5 914,4 

ЕС 2 612,1 705,267 1 906,8 

Прочие 2 130,2 34,0832 2 096,1 

Российские организации 

Белорусские 1 326,8 530,72 796,1 

ЕАЭС 2 638,2 738,696 1 899,5 

Украинские 3 412,6 1194,41 2 218,2 

ЕС 2 634,8 711,396 1 923,4 

Прочие 219,3 3,5088 215,8 

Украинские организации 

Белорусские 8 256,7 3302,68 4 954,0 

ЕАЭС 146,7 41,076 105,6 

Украинские 3 421,8 1197,63 2 224,2 

ЕС 482,1 130,167 351,9 

Прочие 1 952,4 31,2384 1 921,2 

Организации ЕС 

Белорусские 1 163,2 465,28 697,9 

ЕАЭС 162,9 45,612 117,3 

Украинские 118,0 41,3 76,7 

ЕС 102,2 27,594 74,6 

Прочие 623,1 9,9696 613,1 
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Б.6 Эффективность маркетинга 
 

Таблица Б.6.1 – Исходные данные по определению эффективности маркетинга  

                            на железнодорожной станции 
 

Наименование показателей 
Величина 

показателя 

Себестоимость, 

руб. 

1 2 3 

Объём  погруженного груза, т 1 348 202,0 0,17 
Количество погруженных вагонов 24 966,7 17,81 
Количество выгруженных вагонов 11 046,0 29,83 
Вагонооборот станции 94 632,0 0,16 
Количество сформированных и отправленных 
поездов 18 046,0 1,86 
Количество транзитных вагонов 46 424,0 0,38 
Количество переработанных вагонов 134 268,0 9,26 
Простой вагонов, ч: 

 
0,28 

   на технических станциях без переработки 2,95 
    на технических станциях  с переработкой 16,08 
    под грузовыми операциями 35,30 
 Среднесписочный штат станции, чел. 186 3,56 

 

Таблица Б.6.2 – Исходные данные по определению эффективности маркетинга в  

                            автотранспортной организации 
 

Наименование показателей 
Величина 

показателя 

Доходная 

ставка, руб. 

1 2 3 
Объём перевезенного груза, т 523 204 0,28 
Количество перевезенных пассажиров, тыс. 6 803 0,03 
Продолжительность фрахта, ч: 
   автомобилей 35 136 29,83 
   автобусов 13 824 16,42 
Удельный простой автомобилей, ч: 

     на техническом обслуживании 2,95 2,14 
   в текущих ремонтах 16,08 7,56 
   под грузовыми операциями 35,30 6,81 
Среднесписочный штат менеджеров организации, чел. 127 2,68 
Удельный простой автобусов (на единицу транспортных 
средств), ч: 

     при выполнении технического обслуживания 4,68 3,08 
   при выполнении текущих ремонтов 18,47 7,19 
   под посадкой и высадкой пассажиров 1,64 4,19 
Средняя грузоподъёмность автомобиля, т 36,20 

 Средняя населенность автобуса, пас. 29,14 
 Удельные затраты топлива. л / 100 км: 

     автомобилями 26,2 1,32 
   автобусами 28,6 1,32 
Средняя протяжённость рейса, км: 

     автомобиля 162,6 
    автобуса 124,2 
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Таблица Б.6.3 – Исходные данные по определению эффективности управленче-

ских решений в транспортной организации 
 

Наименование признака 

Эффективность маркетинговых решений, % 

по объему по качеству 

рост 

физи-

ческих 
единиц 

рост 

финан-

сирова-
ния 

увеличе-

ние коли-

чества 
клиентов 

обслу-

живания 

пункту-

альности 

исполне-
ния 

доступ-

ности 

1 2 3 4 5 6 7 

Источник возникновения:             

инициированные 12,00 8,00 7,00 2,00 4,00 4,00 

по предложению сверху 16,00 14,00 6,00 3,00 3,00 4,00 

по предложению снизу 8,00 6,00 11,00 4,00 2,00 4,00 

Способ доведения решений:             

устные 28,00 31,00 41,00 3,00 4,00 3,00 

письменные 37,00 23,00 40,00 6,00 2,00 2,00 

По субъекту принятия решений:             

индивидуальные 21,00 54,00 25,00 3,90 4,10 2,00 

коллективные 46,00 31,00 23,00 3,80 2,60 3,60 

коллегиальные 31,00 29,00 60,00 2,60 1,60 5,80 

Степень новизны:             

рутинные 59,00 31,00 10,00 3,00 6,00 1,00 

новаторские 26,00 38,00 36,00 2,00 7,00 1,00 

инновационные 16,00 21,00 63,00 4,00 2,00 4,00 

Методы разработки:             

количественные 31,20 26,40 42,40 41,00 32,00 27,00 

эвристические 39,40 26,20 34,40 29,00 30,00 41,00 

Степень неопределенности:             

детерминированные 34,00 26,00 40,00 2,00 5,00 3,00 

вероятностные 38,00 21,00 41,00 4,00 4,00 2,00 

неопределенные 43,00 34,00 23,00 6,00 3,00 1,00 

Степень регламентации:             

регламентирующие 36,00 24,00 40,00 4,00 3,00 3,00 

ориентирующие 39,00 23,00 38,00 2,00 4,00 4,00 

рекомендующие 24,00 28,00 48,00 5,00 3,00 2,00 

Функциональный признак:             

экономические  21,00 26,00 53,00 2,00 4,00 4,00 

социальные 28,00 31,00 41,00 4,00 3,00 3,00 

технические 26,00 38,00 36,00 2,00 2,00 6,00 

политические 41,00 34,00 25,00 3,00 3,00 4,00 

организационные 38,00 31,00 31,00 4,00 2,00 4,00 
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Таблица Б.6.4 – Исходные данные маркетинговых стратегий  

                            транспортной организации 
В единицах рейтинговой оценки 

 

Маркетинговые 
стратегии 

Ресурсо-
емкость 

Конкурен-
тоспособ-

ность 

Уровень тарифов 
Контрольные пока-

затели 

свои 
услуги 

услуги 
конку-
рентов 

объем-
ные 

финан-
совые 

1 2 3 4 5 6 7 

Реклама 35,75 35,38 5,58 6,46 48,10 12,05 
Усиление инфраструк-
туры 29,32 17,04 1,76 4,28 51,50 39,00 
Обновление транспорт-
ных средств 12,60 6,90 2,77 1,34 35,00 17,20 

Развитие услуг сервиса 27,60 32,40 12,90 14,20 27,00 22,50 

Использование геогра-
фического фактора 24,09 13,91 10,24 11,16 26,30 30,50 

Использование полити-
ческого фактора 32,20 26,90 11,90 19,20 31,60 32,70 
Использование энерго-
носителей 17,60 30,30 32,00 38,20 16,60 20,50 

 
Таблица Б.6.5 – Исходные данные для определения оптимальной партии груза 
 

Номер 
цифры 
шифра 

Издержки выполне-
ния заказа 

Сз, д.е. 

Издержки хране-
ния запасов 

Схр, д.е. 

Суточная потреб-
ность предприятия 

Q, т 

Увеличение 
потребности 

предприятия на 
ΔQ, % 

0 1 2 3 4 

1 240 50 800 30 

2 280 70 830 40 

3 320 90 860 50 

4 360 110 890 60 

5 400 130 920 70 

6 440 160 950 80 

7 480 190 980 90 

8 520 210 1010 100 

9 560 230 1040 110 

10 580 250 1070 120 
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