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Введение.
Цель курсового проекта - разработка и обоснование основных элементов сервиса в перевозках грузов, использование принципов маркетинга и его информации, что позволит выявить: «нишу» транспортного рынка, какие категории грузовых поездов повышенного качества надо ввести в обращение, в какие типы вагонов надо вложить капитал, какие скидки с прейскурантного тарифа или надбавки к тарифу целесообразно ввести для привлечения дополнительных объемов перевозок и повышения конкурентоспособности транспортных услуг, что хотят иметь грузовладельцы и какую цену готовы заплатить, в каких сегментах рынка очевиден наибольший спрос на транспортные услуги и элементы сервиса, какие технологические и технические возможности имеются у перевозчика для повышения уровня транспортного сервиса.

Транспортный сервис - это система высококачественного обслуживания, которая позволяет клиенту выбрать оптимальный комплекс работ и услуг по перевозке продукции из пункта производства в пункт потребления и выгодно его эксплуатировать.

К элементам сервиса можно отнести: оформление перевозочных документов, предоставление договорных тарифов, расчет провозных платежей, слежение за собственным подвижным составом, выбор транспортного средства, предоставление информации о продвижении грузов, розыск подвижного состава, переадресовка грузов, предоставление льгот при перевозке, экспедиторское обслуживание, согласование условий транспортировки, расчет стоимости сервисных услуг в зависимости от рода груза и вида сообщения, консультации для клиентов, оформление приема и выдачи груза, таможенный сервис, страхование грузов, планирование перевозок, складская обработка и хранение грузов, ускорение доставки грузов, перевозки «точно в срок» и «от двери до двери» и так далее.

1.Исследование и сегментация рынка транспортных услуг.
Рынок в перевозках грузов - это сфера реализации транспортных услуг по перемещению материальных ценностей производственного, и потребительского назначения. Исследованию подвергаются: рынок транспортных услуг, потребители транспортных услуг, конкуренты, фирменная структура транспортного рынка, структура транспортных услуг, цены, внутренний потенциал перевозчика.

Транспортные рынки классифицируют по признакам: географическому (региональный, внутригосударственный, внешний), виду сообщения и номенклатурной группе груза.

1.1. Определение спроса на перевозки грузов

по назначениям.

По отчётным данным фиксируют объёмы отправления для каждой станции опорного центра управления (рисунок 1.1.), исследуется структура и география рынка транспортных услуг, его ёмкость, динамика объёмов перевозок. Затем определяется спрос на перевозки грузов по назначениям в тоннах и вагонах (таблица 1.1.).
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Таблица 1.1.

Отправление грузов с промежуточных станций, тонн за месяц (план).

	Род груза
	Станция отправления
	Станции назначения (выгрузки)

	
	
	А
	Б
	В
	Д
	Е
	И

	Щебень
	а
	37440
	
	
	5616
	
	

	Песчаник
	б
	
	32760
	
	
	
	

	Апатиты
	б
	10920
	
	
	6552
	
	6552

	Холодильники
	в
	
	
	
	
	7488
	

	Гравий
	г
	
	
	
	
	24960
	

	Арматура 
	г
	
	
	
	2496
	
	2496

	Песок 
	д
	
	
	
	
	
	32760

	Удобрения 
	д
	10920
	
	
	
	
	

	Калий 
	е
	
	15288
	
	
	
	

	Автомобили лг.
	ж
	
	
	
	1310,4
	873,6
	

	Столбы 
	з
	
	21320
	
	6552
	
	8528

	Пиломатериалы
	л
	27456
	
	
	
	
	

	Автомобили гр.
	л
	
	
	1924
	936
	
	

	Ванны 
	м
	
	4492,8
	
	
	4576
	

	Радиоаппаратура
	н
	1123,2
	
	
	
	
	

	Балки 
	о
	27456
	
	
	
	
	

	Штакетник
	п
	
	
	
	
	
	24710,4

	Макароны
	п
	
	2340
	
	
	
	

	Лапша
	с
	
	
	2683,2
	
	
	

	Вермишель
	с
	
	
	2340
	
	2340
	

	Радиаторы
	т
	2059,2
	2059,2
	
	
	
	

	Горбыль
	у
	
	
	
	5200
	
	24710,4


Исследование рынка на первом этапе выполняется предварительно (до заключения контрактов) на основе имеющейся на транспорте отчётности о перевозках грузов с целью подготовки решений по вопросам планирования спроса, поиска взаимовыгодных условий перевозок, аргументации предложений, связанных с улучшением транспортного сервиса. До планирования спроса на перевозки и сопутствующие услуги необходима сегментация транспортного рынка, чтобы выбрать целевые рынки и рыночные ниши, а также сконцентрировать усилия на ключевых факторах успеха.

Исследование потребителей позволяет определить весь комплекс побудительных факторов, которыми руководствуются грузовладельцы на рынке транспортных услуг. При этом объектами исследования являются организации, фирмы, компании, акционерные общества и другие предприятия сферы производства. Предмет исследования - мотивация потребительского поведения на рынке транспортных услуг и определяющие её факторы: цены (тарифы), сроки и срочность доставки грузов, регулярность и дальность перевозок, тип и принадлежность подвижного состава, частота движения и вид отправок и т.д. Результатами исследования являются: типология  потребителей транспортных услуг, прогноз ожидаемого спроса на  транспортное обслуживание.

Сегментация рынка выполняется по всем группам потребителей транспортных услуг и грузам (строительные, лесные, химические и минеральные удобрения, автомобили, промтовары, метизы, продтовары, сельхозмашины).

Расчет производится по форме таблицы 1.2. для всей номенклатуры грузов.

Таблица 1.2.

Сегменты рынка по группам потребителей транспортных услуг

 (емкость в тоннах за месяц).
	Фирма

(потребители)
	Род груза
	Стн.отп.
	Станции назначения

	
	
	
	А
	Б
	В
	Д
	Е
	И
	Всего

	   Строитель
	Щебень
	 а
	37440
	 
	 
	5616
	 
	 
	43056

	
	Гравий
	 г
	 
	 
	 
	 
	24960
	 
	24960

	Итого по сегменту:
	
	37440
	 
	 
	5616
	24960
	
	68016 

	       Ока
	Песчаник
	 б
	 
	32760
	 
	 
	 
	 
	32760

	
	Песок
	 д
	 
	 
	 
	 
	 
	32760
	32760

	Итого по сегменту:
	
	 
	 32760
	
	 
	 
	 32760
	65520

	Мебель
	Пиломатериалы
	 л
	27456
	 
	 
	 
	 
	 
	27456

	Итого по сегменту:
	
	 27456
	
	 
	 
	 
	 
	27456 

	Лесхоз


	Штакетник
	 п
	 
	 
	 
	 
	 
	24710,4
	24710,4

	
	Балки
	 о
	27456
	 
	 
	 
	 
	 
	27456

	
	Горбыль
	 у
	 
	 
	 
	5200
	 
	24710,4
	29910,4

	
	Столбы
	 з
	 
	21320
	 
	6552
	 
	8528
	36400

	Итого по сегменту:
	
	27456
	21320
	
	 11752
	
	 57948,8
	118476,8

	Химик


	Апатиты
	 б
	10920
	 
	 
	6552
	 
	6552
	24024

	
	Удобрения
	 д
	10920
	 
	 
	 
	 
	 
	10920

	
	Калий
	 е
	 
	15288
	 
	 
	 
	 
	15288

	Итого по сегменту:
	
	21840
	15288
	 
	6552
	 
	6552
	50232

	        Рено
	Автомобили лг.
	 ж
	 
	 
	 
	1310,4
	873,6
	 
	2184

	
	Автомобили гр.
	 л
	 
	 
	1924
	936
	 
	 
	2860

	Итого по сегменту:
	
	 
	 
	1924
	2246,4
	873,6
	
	 5044

	Электрон
	Радиоаппаратура
	 н
	1123,2
	 
	 
	 
	 
	 
	1123,2

	Итого по сегменту:
	
	 1123,2
	
	 
	 
	 
	 
	1123,2 

	Быт
	Холодильники
	 в
	 
	 
	 
	 
	7488
	 
	7488

	
	Арматура
	 г
	 
	 
	 
	2496
	 
	2496
	4992

	
	Ванны
	 м
	 
	4492,8
	 
	 
	4576
	 
	9068,8

	Итого по сегменту:
	
	 
	4492,8
	 
	2496
	12064
	2496
	21548,8

	Экстра
	Макароны
	 п
	 
	2340
	 
	 
	 
	 
	2340

	
	Лапша
	 с
	 
	 
	2683,2
	 
	 
	 
	2683,2

	
	Вермишель
	 с
	 
	 
	2340
	 
	2340
	 
	4680

	Итого по сегменту:
	
	 
	2340
	5023,2
	 
	2340
	
	9703,2 

	Механик
	Радиаторы
	 т
	2059,2
	2059,2
	 
	 
	 
	 
	4118,4

	Итого по сегменту:
	
	2059,2
	2059,2
	
	 
	 
	 
	4118,4

	ИТОГО:
	 
	117374,4
	78260
	6947,2
	28662,4
	40237,6
	99756,8
	371238,4


Прогнозирование вероятного объёма перевозок на текущий и перспективный периоды выполняется в каждом сегменте рынка. Для этого необходимо использовать (факультативно) методы прогнозирования по временным рядам динамики, корреляционного анализа и прикладные программы персональных компьютеров.

Таблица 1.3.

Погрузка на экспорт, тонн/мес.

	Месяц
	№
	Балки деревянные на А (Финляндия)

	Январь
	1
	35568

	Февраль
	2
	35672

	Март
	3
	35828

	Апрель
	4
	35672

	Май
	5
	35724

	Июнь
	6
	35672

	Июль
	7
	35672

	Август
	8
	35464

	Сентябрь
	9
	35568

	Октябрь
	10
	35776

	Ноябрь
	11
	35568

	Декабрь
	12
	35880


Первым этапом необходимо обработать статистические данные. Для этого выбираем интервал группирования, величину которого определяем по формуле:
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где Xmax ,Xmin - наименьшее и наибольшее значение случайной величины;

n – общее число наблюдений.
Исходными данными для вычисления интервала группирования являются грузопотоки «Балки деревянные», рассчитанные за каждый месяц в тонн/мес. и ваг/мес., где 
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Таблица 1.4.

Погрузка на экспорт «Балки деревянные» за год.

	Месяц
	№
	Балки деревянные на А (Финляндия)

	
	
	тонн/мес.
	ваг/мес.

	Январь
	1
	35568
	773

	Февраль
	2
	35672
	776

	Март
	3
	35828
	779

	Апрель
	4
	35672
	776

	Май
	5
	35724
	777

	Июнь
	6
	35672
	776

	Июль
	7
	35672
	776

	Август
	8
	35464
	771-min

	Сентябрь
	9
	35568
	773

	Октябрь
	10
	35776
	778

	Ноябрь
	11
	35568
	773

	Декабрь
	12
	35880
	780-max


Таблица 1.5.

Распределение погрузки от min до max «Балки деревянные» за год.

	Месяц
	№
	Балки деревянные на А (Финляндия)

	
	
	тонн/мес.
	ваг/мес.

	Август
	8
	35464
	771-min

	Январь
	1
	35568
	773

	Сентябрь
	9
	35568
	773

	Ноябрь
	11
	35568
	773

	Февраль
	2
	35672
	776

	Апрель
	4
	35672
	776

	Июнь
	6
	35672
	776

	Июль
	7
	35672
	776

	Май
	5
	35724
	777

	Октябрь
	10
	35776
	778

	Март
	3
	35828
	779

	Декабрь
	12
	35880
	780-max
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Далее, после определения интервала, группируем данные. При этом значение случайных величин объединяем в разряды и подсчитываем сколько раз встречается каждое значение изучаемого признака в данной совокупности (в каждом разряде). Абсолютное количество данных из общей совокупности называется частотой разряда, а относительное их количество, то есть доля в общей совокупности называется частостью разряда (Pi*), которую определяем по формуле:
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, где ni – количество значений случайной величины в разряде i.
После распределения первичных статистических данных, определяем основные характеристики статистических распределений случайных величин. Для удобства расчета основных характеристик статистических распределений случайных величин выполним статистическое исследование случайных величин по форме таблицы 1.5.

Таблица 1.6.
Статистика исследования случайных величин.

	Интервалы (разряды)

от 771 до 780

	Частота
ni
	Частость
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	770 -772
	1
	0,08
	771
	61,7
	47570,7

	773-775
	3
	0,25
	774
	193,5
	149769

	776-778
	6
	0,5
	777
	388,5
	301864,5

	779-781
	2
	0,17
	780
	132,6
	103428

	Итого:
	12
	1
	775,5
	776,3
	602632,2


Важнейшей характеристикой статистического распределения является математическое ожидание случайной величины, которое определяем путем суммирования произведений средних значений разрядов на частость разряда:
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где 
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 - среднее значение разряда i,

k – число разрядов.

Отдельные значения случайных величин отличаются друг от друга, отклоняясь от средней величины. Величина этого отклонения показывает, в какой мере эти значения отклоняются друг от друга, называемый размер вариации. Для изучения размеров вариации используем следующие показатели: дисперсия, среднее квадратическое отклонение  и коэффициент вариации. Дисперсия случайной величины D(x) представляет собой среднюю величину квадратов отклонений ее математического ожидания, которую определяем по формуле:
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Квадратный корень из дисперсии называется среднеквадратическое отклонение, которое определяем по формуле:
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Коэффициент вариации – это относительное отклонение текущего значения наблюдаемой величины от среднего значения, определяем по следующей формуле как отношение среднеквадратического отклонения к математическому ожиданию:
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Коэффициент неравномерности для данной случайной величины:
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После расчета статистических характеристик построим соответствующюю гистограмму, рисунок 1.1. 
Заготовленные таким образом проекты планов, сохраняются, а после внесения согласованных показателей используются перевозчиком в виде утверждённого плана и могут быть незамедлительно отпечатаны и переданы грузовладельцам, освобождая их от выполнения этих процедур.

Заблаговременно готовятся проекты контрактов (договоров) на годовой и перспективный периоды для перевозок массовых и других грузов при стабильной погрузке, а после соответствующих процедур согласования и корректировок договоры утверждаются.
1.2.Оценка качества транспортного обслуживания.

Уровень транспортного сервиса оценивается с двух сторон: с одной стороны клиент, а с другой - перевозчик. Чтобы упреждать пожелания или претензии грузовладельцев, перевозчики должны перманентно оценивать качество сервиса. Для этого используем дифференцированные сегменты - квадранты матричных форм сегментов транспортного рынка по группам потребителей (табл. 1.1).

Исследование дифференцированных сегментов выполним по форме табл. 1.8. Здесь: номер записи - порядковый номер дифференцированного сегмента, а "запись" включает в себя весь набор информационных реквизитов, включаемых в базу данных, и заполняется на основании приложений задания и табл. 1.1, составленной на основе данных сегментации по группам потребителей. Число вагонов определяется делением объёма перевозок на массу груза в вагоне:
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Рст – статическая нагрузка на вагон, т/ваг.;

G – масса груза, тонн.

Далее определить платы (Т) за перевозки заданных грузов, используя методику лабораторной работы №1 (табл. 1.7).

Эксплуатационные расходы на один вагон определяется по формуле:
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где Сбр - себестоимость 10 т-км брутто;
а - доля порожнего пробега вагона, 

q -масса тары вагона т.,

L - расстояние перевозки, км. (устанавливается по рисунку 1..1).

Рентабельность данной перевозки равна:


[image: image22.wmf]%

;

100

×

-

=

э

э

T

R



Если рентабельность данной перевозки составит более 35 %, то эксплуатационные расходы на один вагон необходимо рассчитать по следующей формуле:
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где Т – плата за перевозку заданных грузов.

Сроки доставки грузов, а также порожних вагонов, принадлежащих грузоотправителю, грузополучателю или арендованных ими, исчисляются, исходя из расстояния, по которому рассчитывается провозная плата, с учетом железнодорожных линий, по которым осуществляются перевозки.

Нормы суточного пробега (S, км/сут) при перевозке грузовой и большой скоростью в зависимости от расстояния и типа отправок (повагонные, мелкие и контейнерные) представлены следующими таблицами:

Нормы суточного пробега при перевозке большой скоростью.
	Расст, км
	поваг
	конт и мел
	Расст, км
	поваг
	конт и мел

	До 199
	140
	90
	2000-2999
	430
	270

	200-599
	210
	120
	3000-4999
	480
	300

	600-999
	310
	180
	5000-6999
	500
	340

	1000-1999
	400
	250
	7000 и бол.
	520
	360


Нормы суточного пробега при перевозке грузовой скоростью.
	Расст, км
	поваг
	конт и мел
	Расст, км
	поваг
	конт и мел

	До 199
	110
	-
	2000-2999
	330
	180

	200-599
	160
	75
	3000-4999
	380
	230

	600-999
	240
	10
	5000-6999
	400
	270

	1000-1999
	310
	140
	7000 и бол.
	420
	300


Нормы суточного пробега маршрутов (отправительских) и контейнерных поездов - S=550 км/сутки независимо от дальности перевозки. Нормы суточного пробега маршрутов (отправительских), в которых перевозятся животные - S=450 км/сутки независимо от дальности перевозки.

В курсовом проекте требуется определить нормативные сроки доставки грузов для следующих категорий поездов:

- грузовые поезда при перевозке большой и грузовой скоростями,

- технологический и отправительский маршруты.

Нормативный срок доставки (в сутках) определяем по формуле:
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где S – норма среднесуточного пробега, км/сут,

L – расстояние перевозки, км.

Результаты исследования рынка транспортных услуг представить в пояснительной записке к проекту по форме таблицы 1.8. для  всех дифференцированных сегментов.

В таблице 1.8. И – инвентарный парк РЖД, С – собственные вагоны.

Анализ таблицы 1.8. показывает следующее:
При значении себестоимости 10 т-км брутто 80 руб., расходы на перевозку таких грузов, как песчаник на «Б», гравий на «Е», песок строительный на «И», а также столбы деревянные на «Е», являются очень высокими, что приводит к убыточности данных перевозок. Напротив, перевозки щебня и горбыля на «Д» и некоторых других грузов при таких затратах имеют слишком высокий уровень рентабельности. Эти обстоятельства приводят к необходимости пересматривать статьи расходов железной дороги и изменять размер себестоимости.

Далее сегментируем рынок услуг по ценовому фактору табл. 1.9. Порядок расчёта следующий. Для каждого дифференцированного сегмента установить удельный его вес (долю) в потребительском сегменте (табл.1.1).
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Например, на «А» объём перевозок составляет 37440 тонн щебня, но общий объём перевозок строительных грузов в потребительском сегменте равен 133536 тонн. Тогда доля дифференцированного на «А» сегмента в потребительском сегменте рынка составит:
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Аналогично на «Д» У=4,2%; на «Е» У=18,7%; на «Б» У=24,5%; на «И» У=24,8%.

Затем размеры провозных плат, вычисленные для всех грузов (из приложений 1; 2) и отнесенные в дифференцированные сегменты (табл. 1.8.), группируем по категориям: «Низкая», «Средняя», «Высокая» с указанием доли в %. Для этого необходимо установить нижнюю и верхнюю границы разрядов для каждой категории.

Результаты сегментации по ценовому фактору представлены в таблице 1.9.
Для целей анализа распределим транспортный рынок по размеру доходных ставок (табл.1.10.). Доходная ставка на 10 т-км определяется по формуле:
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где Т - провозная плата,

Рст - статическая нагрузка,

L - расстояние перевозки.

Для всех дифференцированных сегментов результаты расчетов представить таблицей 1.10.

Вычисленные доходные ставки по всем грузам, группируем в несколько разрядов, как в табл. 1.9., по категориям: "Низкая", "Средняя", "Высокая" с указанием доли в % потребительских сегментов в каждой категории доходных ставок. 

Вывод:
Из таблиц 1.9. и 1.10. следует, что по такому параметру транспортных услуг в перевозках строительных грузов, как цена и её вариаций в виде провозных плат за 1 вагон и доходных ставок, существует своё распределение доли рынка - свой ценовой сегмент, относительно каждого потребительского сегмента. Так, к примеру, по строительным грузам наибольший объем перевозимых грузов в этом сегменте имеет среднюю провозную плату от 10000 до 15000 тыс.рублей, высока также доля сегмента (34,6 %), имеющего высокую провозную плату. По размеру доходных ставок на 10 тонн-км строительные грузы в большей части перевозимого объема имеет низкие доходные ставки до 2,0 руб./т-км. Тогда как другие сегменты рынка: лесные, химические и минеральные удобрения, автомобильные, промышленные товары, продукты и сельхоз. машины, имеют, в основном высокие доходные ставки, а значит приносят грузовладельцам наибольший доход.

1.3. Выявление спроса на дополнительные транспортные услуги.

Кроме формирования портфеля заказов на перевозки грузов, задачей является определение потребностей рынка в совершенствовании транспортного обслуживания с оказанием дополнительных работ и услуг. Продолжим анализ рынка путём разработки функциональных карт.

В табл. 1.11. представлена функциональная карта по типам вагонов для рынка услуг, на примере перевозки строительных грузов. Условно назовём наиболее эффективными те перевозки, для которых цена (доля провозной платы за 1 вагон, перемещённый на расстояние 1 км.) составляет более 8,0 руб.; более эффективными - 6,5 до 8,0 руб.; эффективными - от 5,0 до 6,5 руб.; относительно эффективными - от 3,5 до 5,0 руб.; неэффективными – менее 3,5 руб..

Долю провозной платы за 1 вагон определим делением прейскурантного тарифа на расстояние (дальность) перевозки груза в дифференцированном сегменте:
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Например, на «А» цена (доля) составит: Ц = 13945/1248 = 11,2 р. В курсовом проекте необходимо аналогично определить цены (доли) для всех грузов табл.1.8. и занести в табл. 1.1.

Затем использовать ранее установленные удельные веса объёма перевозок в дифференцированных сегментах к общему объёму перевозок потребительского сегмента в %, суммируя проценты использования вагонов каждого типа, поскольку один и тот же универсальный вагон используется для перевозок разных грузов.

Проанализировав табл. 1.11. можно установить, что:

- для строительных грузов: в полувагонах 4-осных с люками в полу и торцевыми дверями (код 60) парка РЖД осуществляется 60,3 % перевозок, из них наиболее эффективными являются (при цене 21,7) - 4,8 % (на «Д») и также – 31,7 % (на «А») и более эффективными – 23,8 % (на «И»). 

Собственные (принадлежащие клиентуре) полувагоны 4-осные (код 64) составили 39,7 %, из которых наиболее эффективными являются (при цене 9,1) - 23,8 % (на «Б») и эффективными – 15,9 % (на «И»).  
- для лесных грузов: в собственных платформах для перевозки лесных грузов (код 40) – 54,7 %, из которых наиболее эффективна перевозка на «А»- 22,8 % при цене 9,8, на «Б» - 17,7 % при цене 12,7 и на «Д» - 7,1 % при цене 20,4, эффективна на «Е» - 7,1 % (цена 5,8); в полувагонах 4-осных с люками в полу и торцевыми дверями (код 60) парка РЖД осуществляется 45,3 % перевозок, из них наиболее эффективными являются (при цене 21,3) - 4,3 % (на «Д») и более эффективными – 41 % (на «И»).
- для химических и минеральных удобрений: в крытых вагонах для минеральных удобрений (типа хоппер), принадлежащих железной дороге (код 20) перевозится 42,6 % грузов, из них все 42,6 % являются наиболее эффективными перевозками; в крытых вагонах для легковесных грузов (собственных код 21) наиболее эффективна (цена 10,8) перевозка 19,4 % данных грузов, также как и в собственных крытых (типа хоппер), принадлежащие клиентуре (код 32) – 38 % грузов (цена - 10,8).
- для автомобилей: в собственных платформах для перевозки автомобилей (код 928) – 45 %, из которых все 45 % являются наиболее эффективными перевозками на «Д»- 27 % при цене 24,3, на «Е» - 12,9 % при цене 18; в собственных платформах для перевозки автомобилей (код 40) – 55 %, из которых все 55 % являются наиболее эффективными перевозками - на «В»- 37,1 % при цене 24,3 и на «Д» - 17,9 % при цене 29,2.
- для промышленных товаров: в крытых универсальных вагонах, принадлежащих железной дороге (код 24) перевозится 76,6 % грузов, которые все принадлежат к наиболее эффективным перевозкам при ценах выше 16,2. В крытых вагонах для легковесных грузов (собственных код 21) - наиболее эффективна (цена 14,5) перевозка 23,4 % данных грузов.
- для продуктов: в крытых вагонах для легковесных грузов (собственных код 21) - наиболее эффективна (цена 24,5). В крытых вагонах для легковесных грузов (РЖД код 20) - для всех грузов наиболее эффективна.

-для сельскохозяйственных машин: в крытых универсальных вагонах, принадлежащих железной дороге (код 24) грузовладелец перевозит свои грузы на «А» и на «Б» по ценам соответственно 12,1 и 14,9, что является наиболее эффективным для него.
Чтобы выявить, что хочет иметь клиент, какие виды отправок и режимы перевозок он более всего ценит и каким образом предоставить ему дополнительные или новые транспортные услуги, целесообразно анкетирование.

Предположив результаты анализа анкет целесообразно разработать технологические карты по форме таблицы 1.12., при этом указывая основные факторы, отражающие предпочтение клиентуры и параметры - элементы сервиса: цены, типы вагонов, категории грузовых поездов повышенного качества, ускорение доставки грузов, дополнительные работы и услуги и так далее. 

В курсовом проекте рассматриваются следующие категории грузовых поездов повышенного качества: технологический маршрут (ТМ); отправительский маршрут (ОМ); поезд регулярного обращения при перевозке грузов большой скоростью (ПРОбс); поезд регулярного обращения при перевозке грузов грузовой скоростью (ПРОгс).

В технологических картах «по отчёту» указаны традиционные услуги, которыми клиент ранее пользовался, а «по договору» фиксируют не только освоенные, но и согласованные параметры новых услуг и работ.

Таблица 1.12.
Многофакторная модель сегментации рынка по услуге.

(Технологическая карта сегмента по продукту).

	Факторы, отражающие предпочтения клиентуры и параметры услуг
	Отчет
	Договор

	Категория поезда
	ПРОгс
	ТМ

	Цена (тариф), руб./ваг.
	5932
	5932

	Сокращение срока доставки груза, час.
	120
	100

	Подача вагонов по графику на согласованные часы
	-
	к 8 ч.

	Перевозка в специализированных вагонах
	ПВ 60
	ПВ 64

	Принадлежность вагона
	РЖД
	собственный

	Вид отправки
	повагон.
	маршрут

	Выполнение дорогой погрузочно-разгрузочных работ
	нет
	да

	Перевозка грузов в порожнем направлении
	да
	да

	Перевозка массой менее технических норм загрузки
	да
	нет


Анализ технологических карт может показать несовпадение характеристик транспортных услуг, предлагаемых перевозчиком, с запросами грузовладельцев. Поэтому необходима проверка технологических, технических и экономических возможностей повышения уровня сервиса в грузовых перевозках. 

Для дальнейшего расчета надбавок и скидок тарифов выявлены следующие предпочтения грузовладельцев:

- по сегменту пиломатериалы «на А» сокращение срока доставки с 145 часа до 120 часов;

- по сегменту песчаник «на Б» сокращение срока доставки с 111 часа до 96 часов;

- по сегменту калий хлористый «на Б» сокращение срока доставки с 111 часа до 96 часов;

- по сегменту гравий «на Е» сокращение срока доставки с 176 часа до 144 часов;

- по сегменту песок «на И» сокращение срока доставки с 277 часа до 240 часов;

- по сегменту штакетник «на И» сокращение срока доставки с 277 часа до 240 часов;

- по сегменту горбыль «на И» сокращение срока доставки с 277 часа до 220 часов.

1.4. Изучение возможностей увеличения емкости транспортного рынка.

По мере увеличения объёмов перевозок создаются условия для роста доходов, прибыли и рентабельности перевозок, обеспечения коммерческого успеха перевозчика на рынке услуг. Изучение с использованием баз данных транспортного рынка проводят по схеме: "вчера", сегодня", "завтра". Динамику размеров породовой погрузки - выгрузки с охватом всех грузов, бывших и новых грузовладельцев, "отслеживают" посуточно, ежемесячно, ежегодно.

Для привлечения традиционных и дополнительных объёмов перевозок, удовлетворения запросов потребителей на качество услуг применяют систему надбавок или скидок с тарифа. Надбавки рекомендуют за оказание дополнительных услуг. 

Скидки предоставляют:

- грузовладельцам, которые из-за высоких транспортных издержек не могут обеспечить сбыт продукции и сокращают производство;

- новым грузовладельцам, привлечённым с других видов транспорта, или прежним клиентам, имеющим намерение передать грузы другим перевозчикам;

- грузовладельцам, согласным на условия перевозок и технологии, дающие снижение издержек у перевозчика (отправительские маршруты, загрузка кольцевых маршрутов или приватных вагонов в обратном направлении, сокращение простоя вагонов и т.д.).

В данном проекте необходимо разработать модель, с помощью которой выполнить многовариантные расчёты показателей, представленных в табл.1.13., используя данные табл. 1.8.

Анализ по форме табл. 1.13. необходимо выполнить для девяти дифференцированных сегментов с охватом перевозок следующих массовых грузов: щебень в сегменте А, пиломатериалы на А, балки деревянные - на А, песчаник на Б, калий хлористый на Б, гравий на Е; песок строительный, штакетник и горбыль на И. Расчёт выполнить в следующем порядке:

Число вагонов определить с учётом заданного объёма – G и его прироста - g при статической нагрузке на вагон – Рст
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Надбавка за ускорение доставки
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где  э - эксплуатационные расходы (руб. на одни вагон), 

Кз - доля расходов, зависящих от размеров движения (0,2 - 0,4), 

tн, tд - нормативный и договорной сроки доставки грузов. 

Договорная провозная плата (цена)
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где Т - тарифная провозная плата (из табл.1.8.).

Нд – надбавка за дополнительные работы и услуги, (5%)

Выручка за весь объём данной перевозки
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Скидки с тарифа на весь объём перевозок определяется в двух вариантах при условии:

- возмещения зависящих расходов:
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- сохранения среднего уровня рентабельности:
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где G = 100 %, заданный объем перевозок в %;


g – прирост объема перевозок в %;


r = 1,35 варьируемый коэффициент рентабельности (до 35% к расходам).

Согласованный размер скидки:
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или по абсолютной величине согласованная скидка:
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Доходы от данной перевозки в данном сегменте:
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Общие расходы на перевозку:
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Прибыль от перевозки:
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Себестоимость 10 т-км нетто:
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Рентабельность данной перевозки:
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Оценка эффективности сервиса услуг в дифференцированных сегментах представлена в таблице 1.13.
Примечание: скидки на весь объём и на прирост объёма перевозок не учитываются в провозной плате за вагон, а вычитаются из доходов (поступлений) после выполнения перевозок в полном объёме, указанном в контракте.

Убыточность перевозок при этом не допускается. 
   Проанализировав данные расчета таблицы 1.13. можно сделать следующие выводы: при уменьшении по желанию грузовладельца срока доставки повышается договорная провозная плата, а рентабельность уменьшается. При условии, когда грузовладелец не желает уменьшать сроки доставки, надбавки в тариф получаются за счет дополнительных услуг, предоставляемых грузоотправителю в пунктах отправления и назначения (погр.-разгр. работы, подача и уборка вагонов и др.)
Далее выполним расчеты скидки с учетом транспортной составляющей в цене продукции. При этом итоговая стоимость перевозки равна:
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где Ц0 – цена продукции в пункте отправления,


Э0 – прочие расходы в пункте отправления,


Сб – дополнительные сборы в пунктах отправления,

Эн – прочие расходы в пункте назначения,

Т – плата за перевозку груза.

Сумма дефицита (разница между издержками производства и обращения и рыночной ценой):
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где Цр – рыночная цена продукции в пункте назначения.

Сумма дефицита, приходящаяся на перевозчика:
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Оптимальная величина скидки с тарифа:
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Тариф за 1 тонну груза с учётом скидки:
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Договорный тариф на перевозку в вагоне с учётом скидки:
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Исходные данные и расчет скидки с учетом транспортной составляющей в цене продукции представить в таблицу 1.14. 
Таблица 1.14.
Расчёт скидки с учётом транспортной составляющей 

в цене продукции (условно).

	Обозначения и наименования показателей.
	                  Перевозимые грузы

	
	Балки деревянные

	Цр - цена продукции в пункте отправления с учётом рентабельности производства, руб. за 1 т.
	277

	Э0 - прочие расходы в пункте отправления (стоимость перевозок др. видами транспорта, хранение, услуги ППЖТ)
	10

	Сб - дополнительные сборы, оплачиваемые ж,д. транспорту в пунктах отправления и назначения (погрузочно-разгрузочные работы, подача и уборка вагонов).
	10

	Эн - прочие расходы в пункте назначения
	6

	Т - провозная плата по полному тарифу (руб. за 1 т.)
	264

	Цн - цена продукции в пункте назначения (контрактная цена), которую потребитель готов заплатить с учётом транспортных и прочих расходов, (руб. за 1 т.)
	258

	Расчетные данные:
	

	И – итого стоимость перевозки на ж. д. транспорте, руб./т.
	567

	Д – дефицит
	290

	Дт – доля дефицита, приходящегося на ж. д. транспорт
	140

	Ст – оптимальный размер скидки с тарифа
	53
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– тариф за одну тонну с учетом скидки, руб./т.
	124

	ТД – договорной тариф с учетом скидки, руб./ваг.
	5679



Вывод: Транспортная составляющая в конечной цене продукта бывает настолько значительной, что товары могут быть недоступны потребителю. Поэтому предусмотрены скидки, которые рассчитываются  в зависимости от суммы дефицита, приходящегося на перевозчика. Тариф на перевозку может быть снижен очень значительно. За счет этой скидки могут быть удовлетворены потребности потребителя в данном товаре по доступным ценам. 
На основе моделирования в пояснительной записке разработать и представить контракт.
1.5 Определение конкурентоспособности транспортных услуг.

Исследование состоит в получении тех данных, с использованием которых можно обеспечить конкурентные преимущества на рынке транспортных услуг. При этом желательно найти возможности сотрудничества и кооперации с потенциальными конкурентами - перевозчиками. Анализируются сильные и слабые стороны конкурентов, их доли рынков, реакции на изменения цен (тарифов) и развитие сервиса грузовых перевозок.

При выявлении конкурентных сегментов и ёмкости рынка одновременно собирают данные о конкурентах и условиях передачи перевозок на РЖД.

Фрагмент результатов обследования рынка по конкурентам, когда параллельно с железнодорожной линией выполняют перевозки речным транспортом, и при этом имеется возможность погрузки и выгрузки на железнодорожных станциях представлен в таблице 1.15.
Таблица 1.15.
Результатов обследования рынка по конкурентам.

	Грузоотправители
	Груз
	Объем перевозок

тонн/сут.
	Причал отправления
	Порт назначения
	Тариф за 1 тонну, руб
	Норм. срок доставки, час

	АО «Строитель»
	Щебень
	1320
	а
	з
	180
	71

	АО «Строитель»
	Гравий
	880
	г
	п
	350
	75

	ООО «Ока»
	Песчаник
	1155
	д
	а
	85
	60

	ООО «Ока»
	Песок
	1155
	а
	д
	64
	105


Для оценки конкурентоспособности необходимо составить карту по форме табл. 1.16, определив расстояние между пунктами погрузки-выгрузки, тип вагона, прейскурантные тарифы и нормативные сроки доставки грузов по железной дороге.

Таблица 1.16.
Карта оценки конкурентоспособности отделения дороги.

	Сегменты рынка
	Груз
	Объем перевозок
	Расстояние по ж.д.
	Тип вагона
	Факторы конкурентоспособности

	
	
	
	
	
	Тариф за 1 тонну
	Сроки доставки, час

	
	
	
	
	
	Ж.д.
	речной
	Ж.д.
	речной

	Из «а» на «з»
	Щебень
	1320
	120
	ПВ
	3,1
	180
	69
	71

	Из «г» на «п»
	Гравий
	880
	220
	ПВ
	5,3
	350
	73
	75

	Из «д» на «а»
	Песчаник
	1155
	60
	ПВ
	2
	85
	58
	60

	Из «а» на «д»
	Песок
	1155
	440
	ПВ
	6,3
	640
	98
	105


Затем, сопоставляя факторы конкурентоспособности (табл.1.16.), дать оценку услугам двух перевозчиков: какой из них "проигрывает" конкуренту более высокими тарифами и нормативными сроками доставки грузов. Привлечение грузов "с воды на рельсы" возможно в этих сегментах рынка при более привлекательных железнодорожных перевозках за счет ускорения доставки и скидки с тарифа.

В курсовом проекте (табл.1.17.) определить скидки на полные объёмы перевозок, договорные тарифы, приемлемые для клиентов в случае передачи грузов с речного транспорта на железнодорожный транспорт, и сроки доставки грузов по железной дороге.

 Таблица 1.17.
Обоснование уровня конкурентоспособности сервиса.
	Сегменты рынка
	Груз
	Объем перевозок
	Расстояние по ж.д.
	Тип вагона
	Скидки с тарифа

(max) 
	Факторы конкурентоспособности

	
	
	
	
	
	
	Тариф за 1 тонну
	Сроки доставки, час

	
	
	
	
	
	
	Ж.д.
	речной
	Ж.д.
	речной

	Из «а» на «з»
	Щебень
	1320
	120
	ПВ
	50
	3,1
	180
	69
	71

	Из «г» на «п»
	Гравий
	880
	220
	ПВ
	50
	5,3
	350
	73
	75

	Из «д» на «а»
	Песчаник
	1155
	60
	ПВ
	50
	2
	85
	58
	60

	Из «а» на «д»
	Песок
	1155
	440
	ПВ
	50
	6,3
	640
	98
	105


Вывод: Проводя параллель между двумя видами транспорта можно с полной уверенностью сказать, что железнодорожный транспорт обладает всеми преимуществами перед речным, как в тарифе за тонну, так и по сроку доставки.
Если речной транспорт начнет снижать тариф до минимума, железнодорожный транспорт может предложить максимальный размер скидки с учётом транспортной составляющей в цене продукции равный 50 %.
1.6 Расчет эффективности транспортного сервиса 

по сегментам рынка.

Применительно к одному дифференцированному сегменту, такому как балки деревянные «на А», выполняем расчёты и строим графики (зависимости себестоимости нетто Сн 10 т-км (ось ординат) от показателей сервиса), отражающие влияние на себестоимость 10 т-км нетто показателей транспортного обслуживания: увеличение доли порожнего пробега вагона, рост статической нагрузка на вагон, рост массы тары вагона, исходя из условия, что себестоимость нетто равна:
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где Сбр – себестоимость 10-км брутто.

Для построения зависимостей расчеты целесообразно свести в табл. 1.18, 1.19.                                                       

 Таблица 1.18.
Изменение показателей качества транспортного сервиса.
	Показатели
	Изменение на

	наименование
	исх. знач.
	5%
	10%
	15%
	20%
	25%

	Коэффициент порожнего пробега
	0,5
	0,525
	0,55
	0,575
	0,6
	0,625

	Статическая нагрузка
	45,8
	48,09
	50,38
	52,67
	54,96
	57,25

	Масса тары
	22
	23,1
	24,2
	25,3
	26,4
	27,5


Таблица 1.19.
Влияние показателей качества транспортного сервиса на себестоимость 10 тк нетто.
	Показатели
	 
	 
	Значение себестоимости, коп на 10 т-км
	 

	Наименование
	исх.значения
	5%
	10%
	15%
	20%
	25%

	Коэффициент
	 
	0,5
	138,6026
	139,5633
	140,524
	141,4847
	142,4454

	порожнего пробега
	 
	
	 
	 
	 
	 
	 

	Статическая
	 
	45,8
	134,8971
	132,4017
	130,1234
	128,0349
	126,1135

	нагрузка
	
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Маса тары
	 
	22
	140,524
	143,4061
	146,2882
	149,1703
	152,0524



Вывод: При изменении коэффициента порожнего пробега себестоимость нетто возрастает, также как и при возрастании массы тары, а при увеличении статической нагрузки на вагон себестоимость уменьшается, т.к. находится в обратной зависимости от себестоимости.
Графики зависимости представлены на рис.1.2.
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Рисунок 1.1.





Четное направление
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