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В статье предлагается новая методика оценки параметров структурных элементов логистики пассажирских перевозок. 
Она учитывает распределение расходов по видам тяги по функционально-технологическим признакам. Методика по-
зволяет выполнять расчеты структурированных расходов, относимых на виды пассажирских перевозок на железнодо-
рожном транспорте.

This paper describe a new method of estimating the parameters of the structural elements of passenger transport logistics. It 
takes into account the distribution of expenditure by type of traction on the functional and technological features. The tech-
nique allows to perform calculations structured costs charged to the types of passenger traffic on the railways.

Введение.
На железнодорожном транспорте Республи-

ки Беларусь при формировании расходов на пас-
сажирские перевозки используется в основном 
управленческий учет, сформированный в Мини-
стерстве путей сообщения  (МПС) СССР, пред-
назначенный для территориально большой сети, 
для которой пассажирские перевозки не явля-
лись основным видом деятельности (их величи-
на составляла 7,8 % от объема железнодорожных 
перевозок). В таких условиях перекрестное фи-
нансирование видов деятельности внутри кор-
порации не создавало проблем при убыточно-
сти небольшой части перевозок. В современных 
условиях железнодорожного транспорта Респу-
блики Беларусь, когда расходы на пассажирские 
перевозки составляют свыше 40 %, а доходы от 
них только 17,5 %, повторение опыта МПС СССР 
порождает проблемы:

–– на государственном уровне идет недобор 
налогов при необходимости субсидирования ча-
сти издержек на железнодорожные пассажир-
ские перевозки;

–– само предприятие «Белорусская железная 
дорога», которое поставлено международными 
обязательствами страны в жесткие рамки при вы-
полнении железнодорожных пассажирских пере-
возок, лишается значительной части доходов от 
их выполнения;

–– созданы условия, при которых у железной до-
роги есть необходимость постоянного повышения 
тарифов на пассажирские перевозки, что бумеран-
гом отозвалось на общих объемах их выполнения 
при снижении в международном сообщении (вме-
сто поездов Минск  — Варшава и Минск  — Вар-
на курсируют отдельные прицепные вагоны).

На современном этапе выполнения пасса-
жирских перевозок возникла необходимость 
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разработки консолидированных пассажирских 
тарифов при наличии их «прозрачной» кальку-
ляции и интеграции распределенных расходов на 
обслуживание вокзалов, плацкарты пассажир-
ских вагонов, локомотивов и железнодорожной 
инфраструктуры. Решение такой проблемы не-
возможно без создания современных основ ло-
гистики пассажирских перевозок.

При выполнении исследований в области 
логистики пассажирских перевозок сделан ана-
лиз разработок ученых и специалистов. Науч-
ные исследования можно разделить на несколь-
ко групп:

–– развитие логистики как науки о плани-
ровании, организации, управлении и контроле 
движения материальных и информационных по-
токов в пространстве и во времени от их первич-
ного источника до конечного потребителя [1, 2];

–– концепции логистики, определяющие рас-
ширение сферы применения логистики, свя-
занное с развитием оптимизационных методов 
управления материальными потоками, что по-
зволяет сократить временной интервал между 
поступлением заказа на выполнение перевозки 
и ее завершением [3, 4];

–– экономические основы развития бизнес-
логистики [5];

–– расширение сферы применения логистики 
на транспорте в области управления ресурсами и 
интеграции расходов на их поддержание при вы-
полнении перевозочного процесса [6];

–– развитие математических и экономико-
математических методов в логистике [7];

–– развитие логистики инвестиционного про-
цесса в условиях повышенного риска, связанного 
с неопределенностью пассажирских перевозок [8].

С учетом выполненного анализа можно вы-
делить главные направления исследования при-
менения логистики в сфере пассажирских пере-
возок:

–– управление логистическими затратами на 
выполнение перевозочного процесса; 

–– исследование экономических аспектов ло-
гистики;

–– исследование закономерностей управле-
ния сложными логистическими системами, ко-
торые обеспечивают повышение эффективности 
хозяйственной деятельности участников пере-
возочного процесса за счет рациональной орга-
низации материальных потоков при использова-
нии логистики.

Формирование логистики пассажирских 
перевозок.

Анализ результатов исследований ученых 
ЕС в области транспортной логистики по разде-
лу пассажирских перевозок показал необходи-
мость оптимизации логистической деятельно-
сти на транспорте и бережливому производству 
в логистике  [9]. Они предлагают к использова-
нию модель логистического моста, призванную 
успешно интегрировать принципы и инструмен-
ты бережливого производства и устранения по-
терь путем усилий, направленных на выявление 
и уменьшение отклонений, позволяющий при 
этом нарастить скорость и поток операций в ло-
гистике пассажирских перевозок. Предлагаемый 
метод управления операционной деятельностью 
в транспортной логистике дает возможность 
в сфере ее использования решать проблему сни-
жения затрат, не добавляющих ценности потре-
бителям, и увеличения эффективности логи-
стической системы. Тем самым данный подход 
поможет добиться долгосрочного рыночного до-
минирования транспортных компаний на основе 
отлаженных логистических технологий в области 
пассажирских перевозок. Научно-методический 
раздел транспортной логистики пассажирских 
перевозок ранее не рассматривался самостоя-
тельно как научное направление, что привело к 
замедлению реализации многих процессов в об-
ласти пассажирских перевозок и повлекло за со-
бой снижение эффективности их выполнения.

Автор выделил важный аспект: взаимное 
влияние логистики и стратегии транспортной 
организации на создание новых конкурентных 
преимуществ на рынке пассажирских перевозок, 
то есть на конечные цели. В сфере пассажирских 
перевозок при этом рассматривается макро- и 
микрологистика с присущей им спецификой: 
макрологистика решает вопросы, связанные с 
анализом рынка железнодорожных перевозок 
пассажиров, общей концепцией распределе-
ния пассажиропотоков и необходимых ресур-
сов транспортных организаций, выбором транс-
портных средств и форм выполнения перевозок 
(бизнес-класс, эконом-класс, бюджетная пере-
возка), организацией транспортного процесса, 
рациональных направлений выполнения пере-
возки, с выбором транзитной или пересадочной 
схемы перевозки пассажиров; микрологистика 
решает локальные вопросы в рамках отдель-
ных регионов, локальных систем организации 
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перевозочного процесса (в пределах отдельного 
поезда, прицепного беспересадочного вагона). 
Теоретические основы и практические прило-
жения логистики пассажирских перевозок рас-
сматриваются в контексте развития современ-
ной рыночной экономики, что позволяет создать 
экономико-математическую модель и разрабо-
тать рекомендации по эффективному использо-
ванию логистики пассажирских перевозок [10]. 

Использование комбинаторики при выпол-
нении данных исследований предусматривает 
комбинации при построении логистики пасса-
жирских перевозок, которые можно составить 
из элементов конечного множества, установив в 
этом множестве ожидаемый порядок размеще-
ния его элементов. В логистике пассажирских 
перевозок комбинаторике уделяется значитель-
ное внимание, так как она используется при фор-
мировании матрицы управления расходами на 
перевозки пассажиров по видам пассажирской 
логистики в зависимости от функциональной 
формы их выполнения и экономической диффе-
ренциации или интеграции. При этом использо-
ваны следующие формы комбинаторики:

–– перестановки  — комбинации информа-
ционных блоков технологического и экономи-
ческого характера, состоящие из одних и тех же 
элементов и отличающиеся только порядком их 
расположения в двух вариантах: без повторений 
и с повторениями;

–– размещения — комбинации информацион-
ных блоков, составленные из аналогичных пере-
становкам элементов, которые отличаются либо 
их структурой, либо порядком расположения;

–– сочетания  — комбинации информацион-
ных блоков в модели, составленные из различ-
ных элементов, которые отличаются хотя бы од-
ним из них.

Перестановки без повторений используются 
при формировании математического описания 
логистики пассажирских перевозок по видам 
их исполнения: бизнес-классу, эконом-классу 
и бюджетные. При формировании расписания 
пассажирских поездов имеется возможность пе-
реставлять эти элементы всевозможными спо-
собами, оставляя без изменения их количество, 
меняя только порядок их расположения в распи-
сании с учетом ожидаемого экономического ре-
зультата (себестоимости и доходности):

Z(n) = n·(n – 1)·(n – 2)·…·3·2·1 = n! .

Например, для конкретно принятого расписа-
ния движения шести пассажирских поездов одного 
класса направления Минск — Гомель (при одинако-
вой себестоимости, но эконом- или бизнес-класса), 
когда они отличаются только порядком следования, 
количество вариантов при этом составит: 

Z(6) = 6! = 1·2·3·4·5·6 = 720 вариантов.

В каждом варианте могут быть отражены 
экономические результаты выбранной логистики 
пассажирских перевозок. Если включить в пере-
возочный процесс поезда различного класса ис-
полнения перевозки, то имеет место вариант ком-
бинаций перестановки в логистической модели с 
повторениями:

Z n n n
n nn k

k
( ,..., ) !

! ... ! .1
1

= ⋅ ⋅

При этом если среди рассматриваемых n эле-
ментов есть несколько элементов одного вида (n1), 
другого вида (n2), элементов k-го вида (nk), то име-
ют место перестановки с повторениями. Для тех 
же 6 поездов, но различного класса обслуживания 
пассажиров:

–– в бизнес-классе — n = 3, k = 2.n1 = 2,n2 = 1, 
то есть модель будет иметь количество повторе-
ний, равное Z3(2,1) = 3! / (2!·1!) =6 / 2 =3; 

–– в эконом-классе n =10, k=6.n1=2,n2=3,n3=2,n4= 
=n5=n6=1, будет иметь место количество повторе-
ний, равное Z10(2,3,2,1,1,1) = 10! / (2!·3!·2!) = 134400. 

Для получения полного завершения иссле-
дования логистики пассажирских перевозок с 
использованием формализации комбинатори-
ки  — размещения  (приведение результатов в 
определенный порядок), количество которых 
при рассмотрении вариантов пассажирской ло-
гистики может быть определено как:

.)!(
!
kn

nMk
n −=

Для рассматриваемого варианта, когда суще-
ствует выбор из двух видов класса обслуживания 
пассажиров Mn

k = − =6
6 2 30!
( )!

, что имеет гораздо 

меньше вариантов выполняемых исследований.

В дополнение к перестановкам и размеще-
нию вариантов принимаемой логистики пас-
сажирских перевозок используются сочетания, 
которые системно можно представить в виде 
экономико-технологической модели: 
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N
dx

Q
dy

S
dz dxdydz

v

k m= ∂ + ∂ + ∂∫∫∫ ,( )

N dydz Q dzdx S dxdyn
v

k =
∂
∫∫ + + m

где Nn — технологические предложения пе-
ревозчика по освоению пассажирских перевоз-
ок; Qk — ресурсные возможности по тяговому их 
обеспечению; Sm — инфраструктурное обеспече-
ние перевозки.

В результате при проведении исследований 
логистики пассажирских перевозок с использо-
ванием элементов комбинаторики и теории ис-
следования операций, строится дерево исходов 
результативности (рис. 1).

Функциональные затраты 
логистики пассажирских

Эксплуатационные 
расходы

Технологические 
расходы

Отнесение расходов 
на измеритель

Расходы по видам 
пассажирских

Расходы  
по видам тяги

Рис. 1. Дерево исходов результативности логистики пассажирских 
перевозок

С учетом выборки:

|Hk + Ek| = |Hk| + |Ek|, Hk·Ek = ∅,

где Hk — технологическая информация (при-
нятая из форм отчетности по результатам вы-
полнения технологических операций в пасса-
жирских перевозках: ЦО-1, ЦО-4, ЦО-5, ТХО-2); 
Ek  — информация экономического характера 
(принятая из форм отчетности по результатам 

экономической деятельности в пассажирских 
перевозках по форме 69-Жел). 

При решении задач логистики пассажир-
ских перевозок используются методы и матема-
тический аппарат из теории по исследованию 
операций и оптимизации. При решении задач 
управления логистикой пассажирских перево
зок предполагается:

–– формирование экономических и математи-
ческих моделей для принятия решений в слож-
ных ситуациях, связанных с логистикой пасса-
жирских перевозок;

–– изучение взаимосвязей исследуемой транс-
портной системы и установление критериев эф-
фективности логистики пассажирских перево
зок, позволяющих оценивать преимущества того 
или иного варианта действия. 

Критерии определяются в зависимости от 
конкретной задачи экономического или техно-
логического характера (минимальная стоимость, 
максимальный финансовый результат). Незави-
симо от принятого критерия в качестве харак-
теристического, финансовый результат должен 
принимать экстремальное значение. Критериев 
может быть несколько, тогда задача становится 
многокритериальной. Для этого один из крите-
риев выбирается в качестве первичного, который 
используется как характеристика, а остальные 
становятся вторичными, которые формируют 
ограничения по решаемой задаче.

Использование методов оптимизации (коли-
чественных методов) требует построения мате-
матической модели, которая представляет собой 
отражение реального технологического объекта 
или процесса, связанных с пассажирскими же-
лезнодорожными перевозками. При этом взаи-
мосвязям или отношениям между элементами 
оригинала должны соответствовать взаимосвя-
зи между определенными элементами модели.

При формировании и использовании ресур-
сов транспортных организаций, направляемых 
на выполнение пассажирских перевозок, учиты-
ваются их логистические возможности, так как 
каждому виду ресурсов в логистике соответ-
ствуют определенные возможности транспорт-
ной организации. При этом следует учитывать, 
что транспортная организация функционирует 
в макро- и микросреде, поэтому на ее логистиче-
ские возможности влияют макро-, микро- и вну-
тренняя среда самой организации  [11, 12]. Для 
каждого элемента макросреды рассматриваются:
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–– задачи: технологические (связанные с раз-
витием научно-технического прогресса); эконо-
мические; природные (используются при раз-
работке стратегии транспортных организаций); 
политические (например, запрет на пассажир-
ское сообщение между отдельными государства-
ми и видами транспорта либо увеличивает объе-
мы перевозок, либо их сокращает); социальные; 

–– факторы и уровни влияния на элементы: 
технологические, перевозочного процесса и ре-
сурсного их обеспечения; экономические  — на 
уровень экономики железнодорожных орга-
низаций, участвующих в перевозках пассажи-
ров, и на платежеспособность населения  [13]; 
природные — учитываются по внешним и вну-
тренним факторам; политические — влияют на 
организации через принятие нормативных пра-
вовых актов, действий местной власти, согласо-
вание тарифов, международное сотрудничество 
и т. п. (при создании ЕАЭС введен новый техни-
ческий регламент к транспортным средствам и 
железнодорожной инфраструктуре, который по-
требует существенных финансовых вложений в 
их развитие).

В отличие от макросреды, микросреда ло-
гистики пассажирских перевозок представляет 
собой экономическую сферу, в рамках которой 
осуществляется деятельность транспортной ор-
ганизации при выполнении пассажирских пере-
возок. Она включает элементы, которые имеют 
прямые связи с организацией и влияют на ее дея-
тельность:

–– потребители транспортных услуг  — пас-
сажиры, которые могут влиять на микросреду 
из-за уменьшения или увеличения спроса на пе-
ревозки и выступать также элементами конку-
ренции, но при этом они не единственный объ-
ект конкуренции между организациями [14];

–– поставщики, дающие техническое и тех-
нологическое обеспечение транспортных услуг 
(топливно-смазочными материалами, энергоре-
сурсами, запасными частями, материалами для 
верхнего строения пути и др.) [15];

–– посредники, которые представлены опера-
торскими компаниями, оказывающими услуги 
на начальной стадии поездки пассажиров; кон-
куренты; контактные аудитории.

Микросреда логистики пассажирских пере-
возок транспортной организации представляет 
собой совокупность факторов, которые обеспе-
чивают долгосрочную доходность и находятся 

под непосредственным контролем управленче-
ского аппарата и персонала данной организа-
ции. Она определяется факторами внутреннего 
влияния  (ситуационными движущими силами 
внутри транспортной организации), которые ис-
пользует в своей деятельности (рис. 2).

Факторы  
внутреннего влияния

Менеджмент

Персонал

Ресурсы

Структура

Рис. 2. Схема формирования факторов внутреннего влияния 
микросреды

Приведенные факторы представляют собой 
взаимоотношения различных уровней управле-
ния и видов работ, выполняемых структурными 
подразделениями транспортной организации. 
К элементам приведенной структуры факторов 
можно отнести саму организационную структу-
ру, специфику построения аппарата управления, 
систему контроля за деятельностью организа-
ции и др. Они предусматривают использование 
системы стратегического менеджмента и марке-
тинга  [16]. Необходимо отметить, что факторы 
внутреннего влияния микросреды транспортной 
организации включают потенциал ресурсов, ко-
торый дает возможность стабильно функциони-
ровать на определенном промежутке времени, но 
оно может быть и источником проблем и даже 
банкротства транспортной организации при не-
обеспечении функционально необходимых по-
требностей. 

Логистика пассажирских перевозок, в от-
личие от логистики грузовых перевозок, в зна-
чительной степени посвящена оптимизации 
использования имеющихся у организаций же-
лезнодорожного транспорта ресурсов, направ-
ляемых на выполнение пассажирских перевозок. 
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Формирование логистики пассажирских пере-
возок как области научного исследования огра-
ничивается разделами науки о планировании, 
организации, управлении и контроле движения 
материальных и информационных потоков при 
выполнении перевозок пассажиров на железно-
дорожном транспорте. Данный вид логистики 
включает два укрупненных элемента. 

1. Управление передвижением транспортных 
средств, которое на железной дороге отличается 
от других видов транспорта: у них транспортной 
единицей является автобус, самолет, судно, на 
железнодорожном транспорте используется по-
нятие «поезд». Данный элемент подразделяется 
на управление вагонными, тяговыми и инфра-
структурными ресурсами. 

2. Управление качеством пассажирского сер-
виса при выполнении начально-конечных опера-
ций — комплекса вокзальных услуг.

Принципиальная новизна логистическо-
го подхода выполнения железнодорожных пас-
сажирских перевозок заключается в выделении 
укрупненных элементов  — вокзала, плацкар-
ты, тяги, инфраструктуры, органичной взаим-
ной связи и интеграции выделенных областей в 
единую систему при сквозном и едином управ-
лении транспортными и финансовыми потока-
ми. Главной задачей исследования логистики 
пассажирских перевозок предполагает создание 
новой методики распределения расходов, мате-
матического обеспечения построения алгорит-
ма и программы для автоматизации калькуля-
ции себестоимости пассажирских перевозок на 
основе адекватной экономической модели. Целе-
сообразность применения данного методологи-
ческого подхода обусловлена следующими при-
чинами:

1) распределения расходов на перевозки 
приближено к отображению фактических усло-
вий железнодорожной технологии перевозок 
пассажиров;

2) методика калькуляции допускает стоха-
стические независимые технологические дей-
ствия событий, происходящих или не происхо-
дящих в секторе пассажирских перевозок, что 
становится важным отклонением от источников 
покрытия доходами статей расходов типовой но-
менклатуры расходов железной дороги по основ-
ной деятельности (это позволит исключить или 
существенно снизить перекрестное субсидиро-
вание пассажирских перевозок);

3) в предлагаемой модели получают удобные 
для аналитических целей предположения о том, 
что экономические расчеты могут происходить 
одновременно с ожидаемой вероятностью полу-
чения результатов;

4) предполагается, что при минимальном ис-
пользовании ресурса программно-вычислитель
ного процесса возникает обстоятельство инте-
грации связанных вместе процессов перевозки 
пассажиров, оценки результативности финанси-
рования данных процессов и отнесения расходов 
с учетом их многофакторного рассмотрения.

При формировании алгоритма логистики 
расходов на пассажирские перевозки учиты-
вается их интеграция по видам экономической 
деятельности и тарифным составляющим с уче-
том функциональных и технологических связей, 
то есть:

($[aпр, aрег])($pj)($si)($λk)($vk)
[P(aпр, aрег), Dk{aпр, aрег, pj, si, λk, vk}],
[P(pj), Dk{aпр, aрег, pj, si, λk, vk}],
[P(bj), Dk{aпр, aрег, pj, si, λk, vk}],
[P(si), Dk{aпр, aрег, pj, si, λk, vk}],
[P(λk), Dk{aпр, aрег, pj, si, λk, vk}],
[P(vk), Dk{aпр, aрег, pj, si, λk, vk}],

где P(…)  — предикатные значения эксплуа-
тационных и экономических показателей: пасса-
жирские перевозки в международном и межрегио
нальном сообщении (прямые перевозки — aпр); 
пассажирские перевозки в региональном сооб-
щении (aрег); грузовые перевозки  (pj); содержа-
ние и эксплуатация объектов железнодорожной 
инфраструктуры (si); услуги локомотивной тяги 
с включением расходов на ремонт транспортных 
средств (λk); вагонная, в которую включены: со-
ставляющая перевозочного процесса (vk),

Dk{..}  — структурные элементы железной 
дороги (технические устройства, транспортные 
средства и коммуникации, база технического 
сервиса, система сервисного обслуживания пе-
ревозок, используемые эксплуатационные и фи-
нансовые показатели).

Устойчивое состояние этих связей обеспе-
чивают устойчивую работу алгоритма функцио-
нальной логистики пассажирских перевозок при 
условии, что: 

("[aпр,aрег])(" pj)("si)("λk)("vk)
[P(aпр, aрег), Dk{aпр, aрег, pj, si, λk, vk}]  и
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Q(x,y,f) ⇒ [P(aпр, aрег, pj),
Dk{aпр, aрег, pj, si, λk, vk}
и  [P(si, λk, vk), Dk{aпр, aрег, pj, si, λk, vk}],

где Q(…) — заданный предикат, определен-
ный для всех пар структурных связей между эле-
ментами расчет таблиц калькуляции и обеспе-
чивающий реализацию входных воздействий 
эксплуатационного измерителя и экономическо-
го показателя во взаимодействии с финансовым 
результатом (себестоимость эксплуатационного 
или финансового измерителя) в зависимости от 
транспортной формы, вида транспортной дея-
тельности и технологии выполнения перевозок.

С учетом того, что на железнодорожном 
транспорте для потребностей пассажирских 
и грузовых перевозок используются одни и те 
же устройства инфраструктуры, тяги и управ-
ления, то при формализации допускается ряд 
условностей:

1) грузовые перевозки — транспортные услу
ги связаны с перевозкой грузов независимо от 
принадлежности транспортных средств;

2) пассажирские перевозки по видам сооб-
щения: в международном и межрегиональном — 
связаны с перевозкой пассажиров и багажа не-
зависимо от принадлежности транспортных; в 
региональном и городском — с перевозкой пас-
сажиров в региональном сообщении националь-
ными транспортными средствами;

3)  содержание и эксплуатация объектов 
транспортной инфраструктуры — деятельность 
национальных железнодорожных организаций;

4) услуги локомотивной тяги — обеспечение 
потребностей перевозок локомотивами по раз-
ным видам тяги и предоставление локомотивов 
ГП «Белорусская железная дорога», других же-
лезнодорожных администраций перевозчикам 
для движения поездов.

На базе действующей номенклатуры расхо-
дов по основным видам экономической деятель-
ности железнодорожного транспорта Республи-
ки Беларусь разработана логистика управления 
расходами на пассажирские перевозки по тех-
нологическим элементам их исполнения: вок-
зал, плацкарта, тяга и инфраструктура. Ее 
важным элементом является функционально-
технологическое отнесение расходов по каж-
дой статье в отдельности, при этом одна часть 
статей расходов непосредственно относится 
на конкретный вид перевозок, сообщений или 

тяги, другая, связанная с различными видами 
перевозок, сообщений или тяги, распределяет-
ся между ними пропорционально величине со-
ответствующих измерителей эксплуатационной 
работы и использования транспортных средств. 
В случаях, когда объемы работы на единицу из-
мерителя при различных видах перевозок, сооб-
щений или тяги имеют разную размерность, при-
меняются приведенные показатели, полученные 
с помощью коэффициентов, отражающих специ-
фические особенности работы, технического со-
стояния основных фондов и степень их износа 
в организации железнодорожного транспорта. 
Расходы, которые функционально не относятся 
на измерители, распределяются между видами 
перевозок, сообщений и тяги пропорционально 
ранее распределенным затратам. В качестве пер-
вичной единицы в логистике выполнения пасса-
жирских перевозок при управлении расходами 
принимаются: в интегрированной зоне логисти-
ки грузовых и пассажирских перевозок — один 
тонно-километр тарифный и один пассажиро-
километр; на предоставление пассажирам вок-
зальных услуг — один отправленный пассажир; 
на обеспечение пассажиров плацкартой — один 
пассажиро-километр международного и меж-
регионального сообщения, выполненных в ва-
гонах национального парка; за предоставление 
для пассажирских перевозок услуг тяги — один 
пассажиро-километр по видам тяги, выпол-
ненный в границах страны; при использова-
нии железнодорожной инфраструктуры — один 
пассажиро-километр по всем видам сообщения.

Необходимо отметить, что себестоимость по 
видам перевозок и видам сообщений значитель-
но меняется на отдельных железнодорожных на-
правлениях и вследствие различного техниче-
ского их оснащения и технологии выполнения 
отдельных операций технологического процесса, 
типов транспортных средств, различных геогра-
фических и климатических условий. Современ-
ные условия функционирования железной до-
роги при выполнении пассажирских перевозок 
требуют выделения в тарифах составляющих: 
вокзальной, плацкарты, тяги и инфраструктуры. 
Такие требования предусмотрены рекоменда-
циями Европейского союза и ЕАЭС по переходу 
работы железных дорог Евроазиатского конти-
нента на рыночные отношения. Их невыполне-
ние грозит сокращению рынка железнодорож-
ных перевозок для транспортных организаций 
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Республики Беларусь. В действующих условиях, 
при отсутствии логистики пассажирских пере-
возок, на железной дороге сформированы два 
варианта выделения расходов на пассажирские 
и грузовые перевозки [17]:

–– непосредственное отнесение расходов отрас-
левых хозяйств на конкретный вид перевозок:

•	по грузовым перевозкам: 
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гр
ki,гр ∑∑

= =
=

1 1

0

где eгр
ki,   — расходы k-го отраслевого хозяй-

ства железной дороги по i-й статье номенкла-
туры расходов, непосредственно относимые на 
грузовые перевозки;

•	по пассажирским перевозкам:
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где епсki,  — расходы k-го отраслевого хозяйства 
железной дороги по i-й статье номенклатуры 
расходов, непосредственно относимые на пасса-
жирские перевозки;

–– распределение расходов отраслевых хо-
зяйств по совместной функциональной деятель-
ности, как для грузовых, так и для пассажирских 
перевозок:

•	по грузовым перевозкам: 
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•	по пассажирским перевозкам: 
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где еорki,  — расходы k-го отраслевого хозяйства 
железной дороги по i-й статье номенклатуры 
расходов, относимые на выполнение грузовых и 
пассажирских перевозок; ρпс

ki.  — расчетный пока-
затель, определяющей долю расходов отраслево-
го хозяйства, относимую на вид перевозок. 

Уже на начальном этапе формирования логи-
стика управления расходами на железнодорож-
ные перевозки не позволяет выделять расходы, 
относимые на начально-конечные операции, тягу, 
использование транспортных средств и инфра-
структуры. В итоге происходит неправомерное 

распределение расходов, что завышает их в поль-
зу пассажирских перевозок. Формирование ло-
гистики железнодорожных пассажирских пере-
возок позволяет этого избежать по ряду причин: 
на начальном этапе происходит упорядочива-
ние расходов на виды перевозок с учетом функ-
ционального отнесения их по соответствующим 
статьям; выделение составляющей по начально-
конечным операциям позволяет правомерно от-
носить расходы на них с учетом значительной 
доли совместной деятельности организаций же-
лезной дороги по видам перевозок (вокзалы от-
носятся к станциям с грузовой работой и рас-
сматриваются в единой системе); одни и те же 
поездные локомотивы используются как для гру-
зового так и для пассажирского движения, что 
требует на первичной стадии разделения расхо-
дов; использование инфраструктуры происхо-
дит также для двух видов движения, что требует 
раздельного формирования логистики грузовых 
и пассажирских перевозок.

Выводы.
1.  Аналитический обзор предшествующих 

исследований белорусских и иностранных уче-
ных показал, что в области логистики не все 
проблемы решены и требуют дополнительного 
исследования. Логистике как науке посвящены 
многие исследования, но они направлены на ре-
шение вопросов экономического обоснования 
производственной, распределительной и склад-
ской видов логистик. Значительная часть ис-
следований посвящена транспортной логистике 
грузовых перевозок, но они в основном являют-
ся продолжением теоретических направлений 
распределительной логистики. 

2. Проблемам логистики пассажирских пере-
возок практически не уделено внимания иссле-
дователей, а в Республике Беларусь они даже не 
рассматривались. В мировой практике выделен 
ряд научных направлений по исследованию логи-
стики общественного пассажирского транспор-
та  (в основном городского), в которых отраже-
ны основные проблемы технологии организации 
его работы, технического и инфраструктурного 
обеспечения. Логистике железнодорожных пас-
сажирских перевозок уделено минимальное вни-
мание — проблема практически не рассмотрена. 
Это говорит о том, что данное научное направ-
ление в логистике является новым, актуальным 
и требует проведения исследований.
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3.  Выделены методы исследований логи-
стики пассажирских перевозок, которые вклю-
чают эмпирические, теоретические и матема-
тические группы. Определены области науки, 
которые могут быть использованы при выпол-
нении исследований: теории логистики, эконо-
мики, прикладной математики, транспортных 
систем и процессов, исследования операций. Рас-
смотрены процессы формирования логистики 
пассажирских перевозок как области научного 
исследования, которая требует расширения и до-
полнительного изучения с выделением логисти-
ческого подхода к теоретическому обоснованию 
выделенного научного направления.

4.  Предложенная методика формирования 
логистики управления расходами железнодо-
рожных пассажирских перевозок является лич-
ной разработкой авторов и позволяет решить 
ряд следующих проблем: использовать новый 
формат распределения эксплуатационных рас-
ходов на перевозки пассажиров по видам сооб-
щений с выделением вокзальной, плацкартной, 
тяговой и инфраструктурной составляющей, 
что позволяет структурировать расходы по 
функционально-технологическим признакам, 
выполнять управление ими в зависимости от 
величины управляющих переменных, выделен-
ных для каждого отраслевого хозяйства желез-
ной дороги. Это делает их отнесение адекватным 
по отношению к выполняемой функционально-
технологической нагрузке на элементы транс-
портной системы при выполнении пассажир-
ских перевозок. 
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