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The study revealed the absence of a clear definition of logistics costs in terms that do 

not belong to the theory of logistics.   The author offers this interpretation of the category, 
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ЛОГИСТИКА ПЛАНИРОВАНИЯ ФИНАНСОВОГО ОБЕСПЕЧЕНИЯ 

ПОКАЗАТЕЛЕЙ ЭКСПЛУАТАЦИОННОЙ РАБОТЫ 

ОТРАСЛЕВОГО ХОЗЯЙСТВА ЖЕЛЕЗНОЙ ДОРОГИ 
 

В статье авторами рассмотрены проблемные вопросы, связанные с современными 

подходами к планированию финансового обеспечения эксплуатационной работы 
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пассажирского хозяйства с учетом объемов перевозок пассажиров и в условиях про-

гнозируемой инфляции. 

 

Отсутствие четко поставленной экономической модели, используемой 

при планировании финансовых показателей отраслевых хозяйств на же-

лезнодорожном транспорте, не позволяет выполнять на качественном 

уровне планирование финансовых результатов предприятий отраслевых 

хозяйств. Это в итоге приводит к недофинансированию операций по тех-

нической эксплуатации подвижного состава, устройств железнодорожной 

инфраструктуры. В результате подвижной состав и устройства железно-

дорожной инфраструктуры досрочно выходят из строя, что влияет на без-

опасность перевозочного процесса, приводит к более высоким издержкам 

на его выполнение, чем у конкурирующих перевозчиков. Примером  может 

служить рост тарифов более опережающими темпами на железнодорож-

ном транспорте Республики Беларусь (в 1,2–2,5 раза), у соседей на 12–14 

%, что в итоге приводит к перераспределению грузо- и пассажиропотоков 

между видами транспорта и конкурирующими железными дорогами в ре-

гионе. 

Понятие логистика имеет широкий смысл и на транспорте применяется 

относительно недавно. Как классическое понятие логистика – это  часть 

экономической науки, предмет которой заключается в организации раци-

онального процесса продвижения товаров и услуг от поставщиков к по-

требителям, функционирования сферы обращения продукции, товаров, 

услуг, управления товарными и финансовыми запасами, создания инфра-

структуры товародвижения и логистических схем финансового обраще-

ния. 

Более широкое определение логистики трактует еѐ как науку о плани-

ровании, управлении и контроле движения материальных, информацион-

ных и финансовых ресурсов в различных системах. С позиции менедж-

мента транспортного предприятия логистику рассматривают как стратеги-

ческое управление материальными и финансовыми потоками в процессе 

обеспечения перевозочного процесса. С этой точки зрения понятие логи-

стики включает направление функциональных действий транспортного 

предприятия на оптимизацию издержек и рационализацию процесса про-

изводства, сопутствующего сервиса в рамках отраслевого предприятия 

или группы предприятий. Для пассажирских перевозок логистика исполь-

зуется относительно  недавно и включает интеграцию технологических 

операций перевозочного процесса нескольких видов транспорта, увязан-

ных в единый проект перевозки пассажира, связанный с финансированием 
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данного проекта как со стороны пассажира (оплата за проезд), так и со 

стороны государства (субсидии социально значимых перевозок, которые 

лишь частично покрываются платежами пассажира). 

Логистика планирования финансового обеспечения показателей экс-

плуатационной работы пассажирского хозяйства, как раз и охватывает 

отмеченный спектр функционального использования понятия логистики, 

как наиболее приемлемого в данном случае. В настоящее время планиро-

вание финансового обеспечения отраслевых предприятий либо вообще не 

производится, либо делается индексным методом от достигнутого, что 

приводит к дополнительным издержкам на техническую эксплуатацию 

подвижного состава и ремонтной базы. С учетом современных требований 

логистика планирования финансового обеспечения показателей эксплуа-

тационной работы пассажирского хозяйства включает планирование: 1) 

пробегов вагонов и мотор-вагонного подвижного состава с учетом объема 

перевозок пассажиров в различных видах сообщений; 2) продолжительно-

сти нахождения вагонов пассажирского парка с разделением по техноло-

гическим операциям – в движении, в пунктах оборота, приписки, на сто-

янках при перецепках в пути следования, в ремонте и при выполнении 

технического обслуживания. 

Планирование пробегов подвижного состава в пассажирском движении 

выполняется с учетом результативности выполнения объема перевозок пас-

сажиров, которые учитываются в отчете ЦО-27, и ожидаемых плановых по-

казателей. При расчетах используются исходные данные о результативности 

выполнения пассажирских перевозок. 

За базовый период (предыдущий год) принимаются из официальной ста-

тистической отчетности:  

– количество перевезенных пассажиров по видам сообщений: 1) поездами 

международных линий в вагонах бизнес-класса ( бизн/баз

inA ) и эконом-класса 

( экон/баз

inA ); 2) поездами межрегиональных линий в вагонах бизнес-класса 

(
бизн/баз

iregA ) и эконом-класса (
экон/баз

iregA ); 3) поездами региональных линий в ва-

гонах бизнес-класса  (
бизн/баз

regA ) и эконом-класса (
экон/баз

regA ); 

– количество пассажиро-километров, выполненных по видам сообщений: 

1) на международных линиях в собственных вагонах бизнес-класса 
бизн/баз)( inAl ) и эконом-класса экон/баз)( inAl ; 2) на межрегиональных линиях в 

собственных вагонах бизнес-класса (
бизн/баз)iregAl ) и эконом-класса 

экон/баз)( iregAl ;   
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3) на региональных линиях в собственных вагонах бизнес-класса бизн/баз)( regAl  

и эконом-класса экон/баз)( regAl . 

Рассчитываются показатели населенности вагонов поездов соответству-

ющих линий и средней дальности поездки пассажиров. 

Средняя населенность вагонов за базовый период:  

– в поездах международных линий в вагонах бизнес-класса 

( бизн/базбизн/базбизн )/()(α ininin nSAl ) и эконом-класса ( экон/базэкон/базэкон )/()(α ininin nSAl );  

– в поездах межрегиональных линий в вагонах бизнес-класса 

( бизн/базбизн/базбизн )(/)(α iregiregireg nSAl ) и эконом-класса ( экон/базэкон/базэкон )/()(α iregiregireg nSAl );  

– в поездах региональных линий в вагонах бизнес-класса 

( бизн/базбизн/базбизн )/()(α regregreg nSAl ) и эконом-класса ( экон/базэкон/базэкон )/()(α regregreg nSAl ), 

где бизн/баз)( innS , экон/баз)( innS , бизн/баз)( iregnS , экон/баз)( iregnS , бизн/баз)( regnS , экон/баз)( regnS – ва-

гонокилометры пробега бизнес- и эконом-класса в поездах международных, 

межрегиональных и региональных линий. 

Средняя дальность поездки пассажира по видам сообщений рассчитыва-

ется за базовый период:  

– в поездах международных линий в вагонах бизнес-класса 

( бизн/базбизн/базбизн/баз /)( ininin AAll  ) и  эконом-класса ( экон/базэкон/базэкон/баз /)( ininin AAll  );  

– в поездах межрегиональных линий в вагонах бизнес-класса 

( бизн/базбизн/базбизн/баз /)( iregiregireg AAll  ) и эконом-класса ( экон/базэкон/базэкон/баз /)( iregiregireg AAll  );  

– в поездах региональных линий в вагонах бизнес-класса  

( бизн/базбизн/базбизн/баз /)( regregreg AAll  ) и эконом-класса ( экон/базэкон/базэкон/баз /)( regregreg AAll  ). 

На плановый период также выполняется расчет ранее названных показа-

телей: 

– количество перевезенных пассажиров по видам сообщений и качеству 

предоставляемых услуг, которое определяется с учетом роста благосостоя-

ния населения, количества поданных заявок на въездной и выездной туризм 

с использованием железнодорожного транспорта, ожидаемой активности 

передвижения населения в стране. Плановые показатели количества переве-

зенных пассажиров по видам сообщений принимаются с учетом индекса 

роста: в поездах международных линий в вагонах бизнес-класса ( бизн/пл

inA ) и 

эконом-класса ( экон/пл

inA ); 2) в поездах межрегиональных линий в вагонах 

бизнес-класса (
бизн/пл

iregA ) и эконом-класса (
экон/пл

iregA ) 3) в поездах региональных 

линий в вагонах бизнес-класса (
бизн/пл

regА ) и эконом-класса (
экон/пл

regA ); 
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– количество плановых пассажиро-километров для каждого уровня каче-

ства сервиса перевозок пассажиров и вида сообщения: 

– на международных линиях в вагонах бизнес-класса –
бизн/базбизн/базбизн/пл)( ininin lAAl  ,   эконом-класса экон/базэкон/базэкон/пл)( ininin lAAl  ; 

– на межрегиональных линиях в вагонах бизнес-класса –
бизн/базбизн/базбизн/пл)( iregiregireg lAAl  ,  эконом-класса экон/базэкон/базэкон/пл)( iregiregireg lAAl  );  

– на региональных линиях в вагонах бизнес-класса – 
бизн/базбизн/базбизн/пл)( regregreg lAAl  ,   эконом-класса – экон/базэкон/базэкон/пл)( regregreg lAAl  . 

Плановые вагоно-километры пассажирского движения по классу обслу-

живания пассажиров: 

– бизнес-класса 
бизн/баз

бизн/пл

бизн/баз

бизн/пл

бизн/баз

бизн/пл
бизн

пл

)()()(
)(

reg

reg

ireg

ireg

in

in
AlAlAl

nS


 ; 

– эконом-класса 
экон/баз

экон/пл

экон/баз

экон/пл

экон/баз

экон/пл
экон

пл

)()()(
)(

reg

reg

ireg

ireg

in

in
AlAlAl

nS


 . 

Суммарные плановые вагоно-километры пассажирских вагонов в совре-

менной ситуации не используются, так как они имеют различные нормативы 

пробега между видами технического обслуживания. С пассажирскими ваго-

нами выполняются два вида ремонтов: деповской и капитальный. С учетом 

планируемого объема перевозок и класса обслуживания пассажиров для пас-

сажирских вагонов планируется количество вагонов, подлежащих ремонту 

соответствующего вида:  

– деповской ремонт пассажирских вагонов, которые используются для 

перевозки пассажиров:  

по бизнес-классу, ваг.  

деп

бизн

бизн

плбизн

деп

)(
ρ

S

nS
 , 

где 
деп

бизн
S – нормативная величина пробега пассажирского вагона, используе-

мого для обслуживания пассажиров по бизнес-классу, до (между)  депов-

скими ремонтами, 300000äåï

áèçí S км; 

по эконом-классу, ваг.,  

деп

экон

экон

плэкон

деп

)(
ρ

S

nS
 , 

где 
деп

экон
S – нормативная величина пробега пассажирского вагона, используе-

мого для обслуживания пассажиров по эконом-классу,  до (между)  депов-

скими ремонтами, 350000деп

экон
S км; 
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– капитальный ремонт пассажирских вагонов, которые используются 

для перевозки пассажиров:  

по бизнес-классу, ваг.,  

кап

бизн

бизн

плбизн

кап

)(
ρ

S

nS
 , 

где кап

бизнS – нормативная величина пробега пассажирского вагона, используе-

мого для обслуживания пассажиров по бизнес-классу, до (между)  капиталь-

ными ремонтами, 400000кап

бизн S км;  

по эконом-классу, ваг.,  

кап

экон

экон

плэкон

кап

)(
ρ

S

nS
 , 

где кап

эконS – нормативная величина пробега пассажирского вагона, используе-

мого для обслуживания пассажиров по эконом-классу,  до (между)  капи-

тальными ремонтами, 450000кап

экон S км. 

Планированию также подвергаются стоимостные параметры выполнения 

деповского ремонта пассажирских вагонов, используемых для перевозок по 

видам сообщений и классу обслуживания пассажиров. При этом первона-

чально рассчитываются: 

– стоимость выполненных деповских ремонтов за базовый период, кото-

рую устанавливают в соответствии со статьей 016 «Деповской ремонт пас-

сажирских вагонов» формы 69-жел 
 

деп

пр

деп

ам

деп

эл

деп

топ

деп

мт

деп

фсн

деп

фоп

деп

пс-в EEEEEEEE  , 
 

где деп

фопE  – затраты на оплату труда при финансировании деповского ремонта 

пассажирских вагонов; 
деп

фснE  – отчисления на социальные нужды при финан-

сировании деповского ремонта пассажирских вагонов; деп

мтE – затраты на ма-

териалы при финансировании деповского ремонта пассажирских вагонов; 
деп

топE – затраты на топливо при финансировании деповского ремонта пасса-

жирских вагонов; деп

элE – затраты на электроэнергию при финансировании де-

повского ремонта пассажирских вагонов; 
деп

амE – затраты на амортизацию при 

финансировании деповского ремонта пассажирских вагонов; 
деп

прE – прочие 

затраты при финансировании деповского ремонта пассажирских вагонов; 
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– стоимость деповского ремонта одного пассажирского вагона за базо-

вый период является расчетной величиной и составляет: 

деп/баз

пс-в

деп

пр

деп/баз

пс-в

деп

ам

деп/баз

пс-в

деп

эл

деп/баз

пс-в

деп

топ

деп/баз

пс-в

деп

мт

деп/баз

пс-в

деп

фсн

деп/баз

пс-в

деп

фопдеп/баз

пс-в
ρρρρρρρ

EEEEEEE
e  . 

При планировании финансирования деповского ремонта пассажирских 

вагонов учитываются коэффициенты изменения каждого элемента затрат. 

Амортизация оставляется без изменений по отношению к базовому периоду 

при условии, если не было приобретения нового подвижного состава. В 

условиях приобретения нового подвижного состава используется вариант 

ускоренной амортизации, оговоренный в бизнес-плане. С учетом оговорен-

ных изменений плановая величина стоимости деповского ремонта одного 

пассажирского вагона  

,
деп/баз

пс-в

деп

прпл

прдеп/баз

пс-в

деп

ам

деп/баз

пс-в

деп

элпл

эл

деп/баз

пс-в

деп

папл

топдеп/баз

пс-в

деп

мтпл

мтдеп/баз

пс-в

деп

фснпл

фсндеп/баз

пс-в

деп

фоппл

фоп

деп/пл

пс-в

ρρρ

ρρρρ

E
R

EE
R

E
R
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где пл

фопR , пл

фснR , пл

мтR , пл

топR , пл

элR , пл

прR – коэффициенты изменения стоимостных 

параметров элементов затрат, задаваемые  при формировании бюджета, либо 

оговоренные в Государственной программе развития отрасли. 

Последняя формализация плановой величины деповского ремонта одного 

пассажирского вагона используется для обоих классов обслуживания пасса-

жиров. Плановые затраты на выполнение деповского ремонта пассажирских 

вагонов составят в целом по пассажирскому хозяйству: 
деп/эконом

пс-в

деп/бизнес

пс-в

деп/пл

пс-в EEE  , 

в т.ч. для выполнения перевозок пассажиров по бизнес-классу – 

])()()([ бизн/плбизн/плбизн/плдеп/бизнес

пс-в

деп/бизнес

пс-в regiregin nSnSnSeE   

и по эконом-классу –  

])()()([ бизн/плбизн/плэкон/плдеп/эконом

пс-в

деп/эконом

пс-в regiregin nSnSnSeE  . 

Планирование стоимостных параметров выполнения капитального ре-

монта пассажирских вагонов определяется аналогичным способом: 

– за базовый период стоимость выполненных капитальных ремонтов в 

соответствии с принятой отчетностью: 
кап

пр

кап

ам

кап

эл

кап

топ

кап

мт

кап

фсн

кап

фоп

кап

пс-в EEEEEEEE  , 

где 
кап

фопE , 
кап

фснE , 
кап

мтE , 
кап

топE ,
кап

элE  
кап

амE , 
кап

прE – затраты на финансирование ка-
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питального ремонта пассажирских вагонов на: оплату труда, социальные 

отчисления, приобретение материалов и топлива, электроэнергию, аморти-

зацию и прочие затраты вагонного хозяйства. 

Стоимость капитального ремонта одного пассажирского вагона за базо-

вый период 

кап/баз

псв

кап

пр

кап/баз

псв

кап

ам

кап/баз

псв

кап

эл

кап/баз

псв

кап

топ

кап/баз

псв

кап

мт

кап/баз

псв

кап

фсн

кап/баз

псв

кап

фопкап/баз

пс-в
ρρρρρρρ 


EEEEEEE

e . 

При планировании финансирования капитального ремонта пассажирских 

вагонов также учитываются коэффициенты роста стоимости каждого эле-

мента затрат. Плановая величина стоимости капитального ремонта одного 

пассажирского вагона 

.
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Плановые затраты на выполнение капитального ремонта пассажирских 

вагонов 
кап/экон

пс-в
кап/бизнес

пс-в
кап/пл

пс-в EEE  , 

в т.ч. для выполнения перевозок пассажиров по бизнес-классу –  

])()()([
бизн/плбизн/плбизн/плкап/бизнес

пс-в

кап/бизнес

пс-в regiregin nSnSnSeE   

и по эконом-классу –  

])()()([
бизн/плбизн/плэкон/плкап/эконом

пс-в

кап/эконом

пс-в regiregin nSnSnSeE  . 

Затраты на капитальный ремонт вагонов включают плановые издержки 

на выполнение видов ремонта: капитальных № 1, 2 и капитально-

восстановительного. Величина изменения элементов затрат определяется на 

уровне формирования Государственных программ развития на определен-

ный период: национального развития Республики Беларусь, железнодорож-

ного транспорта. В данных программах фиксируются прогнозные величины, 

которые позволяют формировать плановые значения денежных затрат от-

раслевого хозяйства.  

Экспериментальное использование данной методики показало следующее: 

– планирование рассматривается как процесс поиска и определения более 

рациональных вариантов принятия управленческих решений, которые могут 

быть приняты в производственную деятельность. В таком случае процесс 
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планирования уже охватывает этапы определения цели, выбор варианта аль-

тернативного решения, получения информации о показателях эксплуатаци-

онной работы отраслевого хозяйства; 

– разрабатывается комплекс действий, необходимых для обеспечения 

единого направления деятельности отраслевого предприятия с выделением 

приоритетов: прогнозируемое его состояние с учетом изменений от перехода 

с первоначального состояния; привязка к финансовым результатам  основ-

ных направлений его производственной деятельности; 

– определение рыночной и конкурентной стратегии при выполнении пас-

сажирских перевозок с учетом ситуации, складывающейся на финансовом 

рынке страны и платежеспособности населения, а также на транспортных 

рынках сопредельных государств. 

С использованием методов планирования финансовых результатов, при-

вязанных к планированию эксплуатационных показателей отраслевого хо-

зяйства, достигается хорошая результативность планирования: сходимость 

планов составляет 96-98 %, что позволяет избежать недофинансирования 

отдельных видов деятельности отраслевых предприятий, что позволяет по-

высить эффективность развития предприятий и планового обновления по-

движного состава и технических устройств. Данный подход позволяет до-

статочно точно планировать расходы пассажирского хозяйства при назначе-

нии новых поездов в международном сообщении. Так, при назначении поез-

да Минск – Алма-Ата с использованием приведенной методики выполнены 

предварительные расчеты потребностей финансового обеспечения просле-

дования поезда по трем государствам – Беларуси, России и Казахстана. По 

итогам эксплуатации поезда за период 2012 года установлена хорошая схо-

димость расчетного и фактического результата – 87,6 %. 

С учетом выделения вагонной, тяговой и инфраструктурной составляющих 

в себестоимости и соответственно в пассажирском тарифе для данного поезда 

следует отметить эффективность использования: принципов альтернативности 

(создание многовариантных прогнозов при использовании вагонов различных 

государств в одном поезде), системности (разработка такой цепи, звенья кото-

рой в логичной последовательности направлены на достижение главной цели 

железнодорожной администрации – обеспечения рентабельности пассажирско-

го поезда при психологически приемлемых для пассажиров тарифах), целена-

правленности и приоритетности (каждый план финансового обеспечения пас-

сажирской перевозки должен иметь конечно завершенный характер), сбаланси-

рованности и пропорциональности прогнозируемых расходов. 

Краткий вывод: использование логистики планирования финансового обес-

печения показателей эксплуатационной работы пассажирского хозяйства 
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наиболее полно отражает плановые затраты по сравнению с использованием 

действующего метода планирования, который предусматривает использование 

индексации расходов за базовый период без детализации их по элементам за-

трат в зависимости от изменения объемов перевозок пассажиров, уровня серви-

са выполнения перевозки.  
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