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ФАКТОРНЫЙ АНАЛИЗ ДОХОДНОСТИ 

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ПЕРЕВОЗОК МЕТОДОМ ЦЕПНЫХ ПОДСТАНОВОК 
 

В работе предложена методика факторного анализа доходности железнодорожных грузовых перевозок, 
представляющая собой разновидность метода цепных подстановок (с элементами метода анализа структуры 
совокупности). 

С помощью предложенной методики работниками отделов маркетинга Дорожных центров фирменного 
транспортного обслуживания осуществляется 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 методи-
ки в статье приведены расчёты, произведённые для одного из отделений Приволжской железной дороги. 
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На финансово-экономические резуль-

таты работы железных дорог оказывает 
влияние множество факторов, как незави-
симых друг от друга, так и взаимно детер-
минированных. В связи с тем, что одной из 
важнейших целей,  существующей на рос-
сийских железных дорогах системы фир-
менного транспортного обслуживания 
(СФТО), является повышение доходности 
грузовых перевозок. В работе отделов мар-
кетинга и других аналитических подразде-
лений ДЦФТО возникает необходимость 
оценки влияния различных факторов на ос-
новные показатели доходности грузовых 
железнодорожных перевозок – начисления 
и доходную ставку.  

Важнейшим инструментом маркетоло-
га в этой связи является детерминирован-
ный факторный анализ, под которым пони-
мается комплексное изучение и измерение 
воздействия факторов на величину резуль-
тирующих отчётных показателей. 

Различные методики факторного ана-
лиза применительно к экономическим по-
казателям работы железных дорог предла-
гались и ранее (см, например [4, 5]). Но при 
практической работе маркетинговых под-
разделений возникает ряд дополнительных 
требований к используемым методикам. 
Самая удачная методика, если она отлича-
ется большой громоздкостью и трудоёмко-
стью, не применима в условиях, когда не-

обходимо оперативно (в ежедневном, еже-
недельном или ежедекадном режиме) оце-
нивать влияние структурных сдвигов на 
финансовые результаты работы железной 
дороги – динамику начисленной выручки и 
доходной ставки. 

В этих условиях важнейшими призна-
ками используемой методики, согласно 
Л.В. Канторовичу, должны быть: универ-
сальность и гибкость, простота, эффектив-
ная исчисляемость [2]. Самым простым и 
относительно надёжным из методов фак-
торного анализа является метод цепных 
подстановок, (ещё называемый методом 
последовательного изолирования факто-
ров). Этот метод (способ) является наибо-
лее универсальным. Его разновидностями 
являются: способ абсолютных разниц, спо-
соб корректировок, способ анализа струк-
туры совокупности. Целесообразность 
применения того или иного способа опре-
деляется количеством анализируемых фак-
торов. 

Представим начисления от грузовых 
перевозок как произведение объёма перево-
зок на доходную ставку. 

Нч Об Ст= ⋅ ,                      (1) 
где - начисления за грузовые перевозки 

(руб.); 
Нч

Об - объем перевозок (тонн); 
Ст - доходная ставка (руб./тонн). 
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Сопоставляя начисления за два перио-
да, можно выделить коэффициенты, харак-
теризующие: 
- эффект объема,  определяемый динами-
кой объемов перевозок в тоннах; 
- эффект доходности, определяемый ди-
намикой доходной ставки в руб. за тонну. 

СтОб ЭфЭф
Ст
Ст

Об
Об
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СтОб

Нч
Нч

⋅=⋅=
⋅
⋅

=
11

2

11

222

1

2 ,(2) 

где 
1

2

Об
ОбЭфОб =  - эффект объема; 

1

2

Ст
СтЭфСт =  - эффект доходности. 

Учитывая, что динамика доходной 
ставки определяется как изменениями в та-
рифной политике, так и объемными сдви-
гами в структуре погрузки, то под влияни-
ем совокупности факторов, коэффициент 
доходности можно представить в виде про-
изведения: 

СзТрСт ЭфЭфЭф ⋅= ,          (3) 
где  - эффект прямого влияния изме-

нения тарифов; 
ТрЭф

СЗЭф  - эффект структурных сдвигов. 
Таким образом, динамику начислений 

можно выразить через произведения сово-
купности коэффициентов, характеризую-
щих эффект влияния изменения тарифов, 
эффект структурных сдвигов и эффект объ-
ема: 

ОбСзТр ЭфЭфЭф
Нч
Нч

⋅⋅=
1

2 .            (4) 

Для определения коэффициента струк-
турных сдвигов из формулы (1) следует оп-
ределить доходную ставку  

Об
НчСт = .                     (5) 

При анализе структурных сдвигов, 
важно знать не только общее результи-
рующее воздействие всех факторов, но и 
степень влияния каждого из них. Для этого 
представим начисление в формуле (5) как 
сумму начислений по структурным слагае-
мым: 

Об
НчНчНч
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или 
nn СтДлСтДлСтДлСт ⋅++⋅+⋅= ...2211 ; 

или 

ii

n

СтДлСт ⋅= ∑
1

,               (6) 

где 
Об
Об

Дл i
i =  - доля i-го слагаемого в об-

щем объеме погрузки. 
Для определения влияния структурных 

сдвигов выразим прирост доходной ставки 
в следующем виде: 
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1 1
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1

( ).

n n

i i i i

n

i i i i

Ст Ст Дл Ст Дл Ст

Дл Ст Дл Ст

− = ⋅ − ⋅

= ⋅ − ⋅

∑ ∑

∑

=
(7) 

Если положить доходные ставки по 
слагаемым неизменными, т.е.: , 
то уравнение (7) примет вид 

12
ii СтСт =

iii

n

СтДлДл ⋅−∑ )( 12
1

.              (8) 

Выражение (8) показывает абсолютное 
изменение средней доходной ставки по 
причине изменения доли каждого слагае-
мого.  

В этом случае общий коэффициент, от-
ражающий эффект структурных сдвигов, 
будет определяться формулой: 

1
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Аналогичным образом определяется 
влияние тарифной политики в предположе-
нии, что доля слагаемых (структура по-
грузки) остается неизменной: 
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Основными факторами, которые могут 
быть выделены для анализа доходности яв-
ляются: 
• тарифный класс груза; 
• род груза; 
• вид сообщения (внутригосударственное, 
экспорт в СНГ, экспорт в третьи страны); 
• признак станции назначения (внутренняя 
станция ОАО «РЖД», погранпереход, рос-
сийский порт); 
• признак тарифа (внутригосударствен-
ный, экспортный); 
• средняя дальность перевозок; 
• собственность подвижного состава (ин-
вентарный парк ОАО «РЖД», арендован-
ные, собственные вагоны). 

Указанный анализ можно проводить, 
сравнивая любой заданный период с лю-
бым периодом, выбранным в качестве ба-
зового.  

В практической деятельности отдела 
маркетинга ДЦФТО чаще всего приходится 
анализировать отчётный месяц в сравнении 
с базовым месяцем или отчётный квартал в 
сравнении с базовым кварталом. В качестве 
базового периода обычно выступает анало-
гичный период прошлого года, предшест-
вующий период текущего года или период, 
принятый в качестве базового при плани-
ровании того или иного показателя. 

Несомненным научно-практическим 
достоинством этого метода является не 
только простота и наглядность, позволяю-
щая использовать его в повседневной рабо-
те и возможность автоматизации всех рас-
чётов средствами MS Excel, но и относи-
тельно надёжная верифицируемость полу-
чаемых выводов[1]. Это позволит избежать 
ситуации, описанной Нобелевским лауреа-
том В.В. Леонтьевым, когда «каждая стра-
ница экономических журналов пестрит ма-
тематическими формулами, которые ведут 
читателя от более или менее правдоподоб-
ных, но абсолютно произвольных предпо-
ложений к точно сформулированным, но не 
относящимся к делу теоретическим выво-
дам»[3]. 

Поэтому в табл. 1 и 2 приведены расчё-
ты, произведённые по предлагаемой мето-

дике для одного из отделений Приволж-
ской железной дороги. 

В табл. 1 приведён анализ по следую-
щим четырём параметрам: 

- тарифному классу груза; 
- виду сообщения; 
- признаку станции назначения; 
- средней дальности перевозок. 
В табл. 2 представлен результат анали-

за изменения структуры погрузки по родам 
грузов. Необходимо отметить, что влияние 
каждого из показателей доходной ставки 
здесь рассчитано при прочих равных усло-
виях, что, строго говоря, является упроще-
нием (т.к. остальные факторы тоже изме-
няются), но при практическом анализе даёт 
приемлемый уровень точности. Последова-
тельно рассматривая влияние различных 
факторов, можно сопоставить степень 
влияния каждого из них. Особенностью 
предложенного анализа является измерение 
влияния каждого из факторов в рублях за 
тонну, что упрощает планирование финан-
совых показателей.  

Например, из табл. 1 видно, что увели-
чение в погрузке анализируемого месяца 
доли низкодоходных грузов 1 класса на  
3,7 % при прочих равных условиях (т.е. при 
соответственном снижении доли грузов ос-
тальных 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 высокодоходных грузов 3 
тарифного класса на 4,6 % приводит к рос-
ту доходной ставки на 13,6 руб./т. 

Данные табл. 1 наглядно демонстри-
руют, что увеличение в анализируемом пе-
риоде доли перевозок во внутригосударст-
венном сообщении на 10,99 % приводит 
при прочих равных условиях к снижению 
доходной ставки на 33,9 руб./т. 

В то же время снижение доли экспорта 
в третьи страны (за пределы СНГ) в струк-
туре погрузки на 11 % приводит к сниже-
нию доходной ставки на 40,4 руб./т. 
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При анализе необходимо учитывать, что 
увеличение доли одного из слагаемых приве-
дёт к пропорциональному уменьшению ос-
тальных слагаемых. При этом влияние соот-
ветствующих структурных сдвигов на доход-
ную ставку будет однонаправленным. 

Если в системе два слагаемых, то влия-
ние изменения каждого из них будет оди-
наковым (но с разным знаком), т.к. увели-
чение первого будет означать аналогичное 
уменьшение второго. Например, если пока-
затели «вид сообщения» привести к двум, 
объединив экспорт в СНГ и экспорт в тре-
тьи страны, тогда влияние этих двух пока-
зателей будет одинаковым, ибо снижение 
первого - «внутригосударственное сообще-
ние» будет означать аналогичное увеличе-
ние второго – «экспорта».  

Анализируя табл. 2 можно отметить, 
что уменьшение доли нефти и нефтепродук-
тов в структуре погрузки на 8,8 % приводит 
к снижению доходной ставки на 20,1 руб./т. 

Кроме того, анализируя данные табл. 2 
можно сделать вывод, что само по себе 
увеличение объёма погрузки не всегда бла-
готворно сказывается на финансовых пока-
зателях. Так, увеличение погрузки такого 
низкодоходного груза как цемент (первого 
тарифного класса) на 9,5 %, приведшего к 
росту его доли в погрузке на 6,0 % влечёт 
за собою уменьшение доходной ставки на 
17,7 руб./т.  

Конечно, очевидный вывод о том, что 
увеличение объёма перевозки высокодоход-
ных грузов позитивно скажется на доходно-
сти от грузовых перевозок, а увеличение до-
ли низкодоходных грузов - негативно, мо-
жет быть получен без всякой методики, ин-
туитивно, но только в очень простых усло-
виях, например, только два варианта, отли-
чающихся только одним критерием (пара-
метром). Здесь действительно может быть 
сделан качественный вывод, но не всегда –
количественный. Предлагаемая методика

 позволяет не только качественно оценить 
влияние фактора в координатах «хорошо-
плохо», но и количественно – насколько хо-
рошо или насколько плохо. 

Помимо доходной ставки, аналогич-
ным способом в отделе маркетинга ДЦФТО 
Приволжской железной дороги анализиру-
ется общий объём начисленной выручки, 
его увеличение или снижение в базовом 
периоде в сравнении с аналогичным перио-
дом прошлого года и с планом. При этом 
выделяются потери начислений, обуслов-
ленные снижением объёмных показателей 
и потери, обусловленные структурными 
сдвигами в дорожной погрузке. 

Следует заметить, что при планирова-
нии (в частности, при формировании бюд-
жета продаж в Дорожных центрах фирмен-
ного транспортного обслуживания) необ-
ходимо количественно оценивать влияние 
каждого из факторов, что особенно сложно 
при многокритериальной оптимизации. 
Достоинством метода цепных подстановок 
является то, что он не ограничивает иссле-
дователя количеством критериев, незави-
симо от сложности их иерархической 
структуры.  
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.

Экономический анализ показывает, что 
железнодорожный транспорт был и остает-
ся важнейшей отраслью сферы материаль-
ного производства страны. Для нашей 
страны, с ее огромной территорией, нали-
чием нескольких климатических поясов, 
зарождением массовых грузов в добываю-
щей промышленности и необходимости их 
доставки к местам обработки и потребле-
ния, значимость железных дорог постоянно 
увеличивается. Трудно переоценить значе-
ние железнодорожного транспорта в об-
служивании населения, особенно в органи-
зации пассажирских и пригородных пере-
возок, где пользователями является почти 
каждый гражданин нашей страны.  

Реформирование железнодорожного 
транспорта и переход на новое качество 
развития потребовало от руководства ОАО 
«РЖД» поиска новых решений, выработки 
стратегии дальнейшей работы железных 
дорог, обеспечивающей удовлетворение 
транспортных потребностей хозяйства 
страны, снижения экономических затрат, 
поддержания отрасли на должном конку-
рентоспособном, социальном и техниче-
ском уровне. Основой решения  повышения 
эффективности работы железнодорожного 
транспорта является разработка и внедре-
ние таких технологий перевозочного про-
цесса, которые обеспечат перевозку грузов 
и пассажиров с максимальными удобства-
ми, с безусловным выполнением всех тре-
бований грузовладельцев по объему и каче-
ству всех видов транспортных услуг, с со-
блюдением безопасности при возможном 
минимуме затрат железных дорог. При 
этом весь комплекс обслуживания базиру-

ется на использовании средств информати-
зации и  технологии управления перевозоч-
ного процесса. Информационные техноло-
гии – это не просто средства поддержки 
структуры и управления, а основной эле-
мент инфраструктуры железнодорожного 
транспорта. Из ряда вспомогательных 
средств они переместились в класс основ-
ных технологий, превратились в один из 
главных механизмов совершенствования 
системы управления перевозками и всего 
железнодорожного транспорта. Можно от-
метить, что информационные технологии 
стали бизнес–образующим фактором для 
железнодорожного транспорта и во многом 
определяют, насколько эффективно он мо-
жет работать на рынке перевозок.  

Для достижения стратегических целей, 
сохранения информационной целостности 
и безопасности компании, а также её под-
разделений, эффективной поддержки ре-
формирования ОАО «РЖД» осуществляет-
ся совершенствование информационных 
технологий и информационно-
вычислительных систем ОАО «РЖД».   
Учитывая опыт и современные тенденции 
развития, информационные технологии в 
железнодорожной отрасли должны играть 
роль партнера в деятельности компании. 
Корпоративная информатизация становится 
неотъемлемой частью деловой активности, 
непосредственно влияющей на результаты 
деятельности ОАО «РЖД», расширяя воз-
можности бизнеса и повышая ценность ус-
луг, предлагаемых компанией, прежде все-
го пассажирских и грузовых перевозок. 

Корпоративная информатизация долж-
на осуществляться на основе системного и 


