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Предложена методика структурного анализа доходности

железнодорожных грузовых перевозок. 

С помощью предложенной методики работниками

железных дорог может осуществляться количественная

оценка влияния различных факторов (таких как тарифный

класс груза, род груза, вид сообщения, средняя дальность

перевозок и др.) на основные показатели доходности

грузовых железнодорожных перевозок* начисления и

доходную ставку. Для иллюстрации методики в статье

приведены расчёты, произведённые для одного из

отделений Приволжской железной дороги. Приведён

также пример автоматизации подобных расчётов в Excel.
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In work offered the technique of the structural analysis of

profitableness of railway freight traffic.

By means of the offered technique by personals of railways

quantitative estimation of influence of various factors (such as

a tariff class of cargo, a cargo sort, a message kind, average

range of transportations, etc.) on the basic indicators of

profitableness of cargo railway transportations * of charge and

the profitable rate can be carried out. For a technique
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Одной из важнейших целей

существующей на российских

железных дорогах системы фирW

менного транспортного обслужиW

вания (СФТО) является повышеW

ние доходности грузовых перевоW

зок. В связи с этим в работе анаW

литических подразделений

ДЦФТО возникает необходиW

мость оценки влияния различных

факторов на основные показатеW

ли доходности грузовых железноW

дорожных перевозок – начислеW

ния и доходную ставку.

Различные методики факторW

ного или структурного анализа

предлагались и ранее (см, наприW

мер [1, 2]). Но при практической

работе маркетинговых подраздеW

лений возникает ряд дополнительW

ных требований к используемым

методикам. Самая удачная методиW

ка, если она отличается большой

громоздкостью и трудоёмкостью,

не применима в условиях, когда

нужно оперативно, иногда в ежеW

дневном, еженедельном или ежеW

декадном режиме оценивать влияW

ние структурных сдвигов на фиW

нансовые результаты работы жеW

лезной дороги – динамику начисW

ленной выручки и доходной ставки.

В этих условиях важнейшими

признаками используемой метоW

дики, согласно Л.В. Канторовичу,

должны быть: универсальность и

гибкость, простота, эффективная

исчисляемость[3].

Начисления от грузовых переW

возок можно представить как

произведение объёма перевозок

на доходную ставку.

где     – начисления за грузовые

перевозки (руб.),

– объем перевозок (тонн),

– доходная ставка (руб./тонн).

Сопоставляя начисления за

два периода можно выделить коW

эффициенты, характеризующие:

– эффект объема,  определяеW

мый динамикой объемов перевоW

зок в тоннах;

– эффект доходности, опреW

деляемый динамикой доходной

ставки в руб. за тонну.

(2)

(1)

где                     – эффект объема,

– эффект доходности.

Учитывая то, что динамика доходной ставки определяется, как измеW

нениями в тарифной политике, так и объемными сдвигами в структуре

погрузки, под влиянием совокупности факторов, коэффициент доходW

ности можно представить в виде произведения:

где        – эффект прямого влияния изменения тарифов,

– эффект структурных сдвигов.

Таким образом, динамику начислений можно выразить через произвеW

дение совокупности коэффициентов, характеризующих эффект влияния

изменения тарифов, эффект структурных сдвигов и эффект объема:

Рассмотрим коэффициент структурных сдвигов. Из формулы (1)

следует, что доходную ставку можно определить по формуле: 

При анализе структурных сдвигов важно знать не только общее реW

зультирующее воздействие всех факторов, но и степень влияния кажW

дого из них. Для этого представим начисление в формуле (5) как сумму

начислений по структурным слагаемым:

где                  – доля iWго слагаемого в общем объеме погрузки.

Для определения влияния структурных сдвигов выразим прирост доW

ходной ставки в следующем виде: 

Если принять доходные ставки по слагаемым неизменными, т.е.:

, то уравнение (7) можно выразить формулой:

Выражение (8) показывает абсолютное изменение средней доходW

ной ставки по причине изменения доли каждого слагаемого. 

В этом случае общий коэффициент, отражающий эффект структурW

ных сдвигов будет определяться формулой:

(6)

(5)

(4)

(3)

(7)

(8)

(9)
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Аналогичным образом опреW

деляется влияние тарифной поW

литики, в предположении, что доW

ля слагаемых (структура погрузW

ки) остается неизменной:

Основными факторами, котоW

рые могут быть выделены для

структурного анализа доходносW

ти, являются: 

– тарифный класс груза;

– род груза;

– вид сообщения (внутригосуW

дарственное, экспорт в СНГ, эксW

порт в третьи страны);

– признак станции назначения

(внутренняя станция ОАО «РЖД»,

погранпереход, российский порт);

– признак тарифа (внутригоW

сударственный, экспортный);

– средняя дальность перевоW

зок;

– собственность подвижного

состава (инвентарный парк ОАО

«РЖД», арендованные, собстW

венные вагоны).

Указанный анализ можно проW

водить, сравнивая любой заданW

ный период с любым периодом,

выбранным в качестве базового. 

В практической деятельности

ДЦФТО чаще всего приходится

анализировать отчётный месяц в

сравнении с базовым месяцем или

отчётный квартал в сравнении с

базовым кварталом. В качестве баW

зового периода обычно выступает

аналогичный период прошлого гоW

да, предшествующий период текуW

щего года или период, принятый в

качестве базового при планироваW

нии того или иного показателя.

Несомненным научноWпрактиW

ческим достоинством предлагаеW

мой методики является не только

простота и наглядность, позволяW

ющая использовать её в повседW

невной работе, автоматизация

всех расчётов средствами MS

Excel, но и возможность относиW

тельно надёжной верификации

получаемых выводов. Авторы стаW

рались избежать ситуации, когда,

как писал Нобелевский лауреат

В.Леонтьев, «каждая страница

экономических журналов пестрит

математическими формулами, коW

торые ведут читателя от более

или менее правдоподобных, но

абсолютно произвольных предW

положений к точно сформулироW

ванным, но не относящимся к деW

лу теоретическим выводам»[4].

Поэтому в табл. 1 и 2 приведеW

ны расчёты, произведённые по

предлагаемой методике для одW

ного из отделений Приволжской

железной дороги.

В табл. 1 приведён анализ по

следующим четырём параметW

рам:

– тарифному классу груза;

– виду сообщения;

– признаку станции назначения;

– средней дальности перевоW

зок.

В табл. 2 представлен резульW

тат анализа изменения структуры

погрузки по родам грузов. НеобW

ходимо отметить, что влияние кажW

дого из показателей доходной

ставки здесь рассчитано при проW

чих равных условиях, что, строго

говоря, является упрощением (так

как остальные факторы тоже изW

меняются), но при практическом

анализе даёт приемлемый уроW

вень точности. Последовательно

рассматривая влияние различных

факторов, можно сопоставить

степень влияния каждого из них.

Особенностью предложенного

анализа является измерение влияW

ния каждого из факторов в рублях

за тонну, что упрощает планироваW

ние финансовых показателей. 

Например, из табл. 1 видно,

что увеличение в погрузке аналиW

зируемого месяца доли низкодоW

ходных грузов 1 класса на 3,7 %

при прочих равных условиях (т.е.

при соответственном снижении

доли грузов остальных классов)

приводит к снижению доходной

ставки (которая в анализируемом

периоде составляла 474,1 руб./т.)

на 12,9 руб./т. 

В свою очередь, увеличение в

структуре погрузки доли высокоW

доходных грузов 3 тарифного

класса на 4,6 % приводит к росту

доходной ставки на 13,6 руб./т.

Данные табл. 1 наглядно деW

монстрируют, что увеличение в

анализируемом периоде доли пеW

ревозок во внутригосударственW

ном сообщении на 10,99 % приW

водит, при прочих равных условиW

ях, к снижению доходной ставки

на 33,9 руб./т.

В то же время снижение доли

экспорта в третьи страны (за преW

делы СНГ) в структуре погрузки

на 11 % приводит к снижению доW

ходной ставки на 40,4 руб./т. 

При анализе необходимо учиW

тывать, что увеличение доли одW

ного из слагаемых приведёт к

пропорциональному уменьшению

остальных слагаемых. При этом

влияние соответствующих струкW

турных сдвигов на доходную ставW

ку будет однонаправленным.

Если в системе два слагаемых,

то влияние изменения каждого из

них будет одинаковым (но с разW

ным знаком), так как увеличение

первого будет означать аналогичW

ное уменьшение второго. НаприW

мер, если показатели «вид сообW

щения» привести к двум, объедиW

нив экспорт в СНГ и экспорт в треW

тьи страны, тогда влияние этих

двух показателей будет одинакоW

вым, ибо снижение первого – «внуW

тригосударственного сообщения»

– будет означать аналогичное увеW

личение второго – «экспорта». 

Анализируя табл. 2, можно отW

метить, что уменьшение доли

нефти и нефтепродуктов в струкW

туре погрузки на 8,8 % приводит к

снижению доходной ставки на

20,1 руб./т.

Кроме того, анализируя данW

ные табл. 2, можно сделать выW

вод, что само по себе увеличение

объёма погрузки не всегда благоW

творно сказывается на финансоW

вых показателях. Так, увеличение

погрузки такого низкодоходного

груза как цемент (первого тарифW

ного класса) на 9,5 %, приведшее

к росту его доли в погрузке на

6,0 %, влечёт за собою уменьшеW

ние доходной ставки на 17,7 руб./т.

Конечно, очевидный вывод о

том, что увеличение объёма переW

возки высокодоходных грузов поW

зитивно скажется на доходности от

грузовых перевозок, а увеличение

доли низкодоходных грузов – негаW

тивно, может быть получен без всяW

кой методики, интуитивно. Но тольW

ко в очень простых условиях, наW

пример, – только для двух варианW

тов, отличающихся только одним

критерием (параметром). Здесь

действительно может быть сделан

качественный вывод, но не всегда W

– количественный. Предлагаемая

методика позволяет не только каW

чественно оценить влияние фактоW

www.natrans.ruЭКОНОМИКАЭКОНОМИКА
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ра в координатах «хорошоWплохо»,

но и количественно – насколько хоW

рошо или насколько плохо.

Пример расчёта по приведёнW

ным выше формулам средствами

Excel приведён на рис. 1 и рис.2.

Следует заметить, что при

планировании (в частности, при

формировании бюджета продаж

в Дорожных центрах фирменного

транспортного обслуживания)

необходимо количественно оцеW

нивать влияние каждого из факW

торов, что особенно сложно при

многокритериальной оптимизаW

ции. Достоинством предложенноW

го инструментария является то,

что он не ограничивает исследоW

вателя количеством критериев,

независимо от сложности их иеW

рархической структуры. 
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Рис. 1. Расчёт графы «изменение доли в структуре» в Excel

Рис. .2. Расчёт графы «влияние на доходную ставку» в Excel
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