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О транспортном рынке, 
спросе и конкуренции 

УДК 336.7:656 ЭКОНОМИКА

А) НЕОдНОМЕРНОСТь 
ТРАНСПОРТНОГО РЫНКА

В железнодорожной экономической 
литературе сложилось одностороннее 
толкование транспортного рынка. Если 
открыть учебники, монографии и на-
учные статьи, то мы увидим, что их 
авторы транспортный рынок ограничи-
вают только продажей-куплей услуг 
по перемещению людей и грузов.

Такое понимание, по меньшей мере, 
потому является неполным. Ведь есть 
и другая составляющая транспортного 
рынка – многообразные виды транс-
портных средств, которые продаются 
производителями или их уполномочен-
ными. В роли покупателей – транспорт-
ные фирмы, компании, частные лица. 
Каждый из них может рассматриваться 
при этом самостоятельно, хотя они 
и находятся в определенной взаимосвя-
зи и взаимозависимости.

Рынок транспортных средств – это 
борьба за их совершенство, надежность, 
безопасность, скорость, комфортность, 
уровень цен. В конечном счете – за кон-
курентоспособность любого из видов 
транспорта. Без рынка по продаже 
транспортных средств нет и рынка 
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по продаже транспортных услуг, по-
скольку они удовлетворяются через 
перемещение людей и грузов. В свою 
очередь спрос на услуги по перемеще-
нию влияет и на предложение транс-
портных средств через соответствую-
щий спрос на них.

Прежде чем продать услугу по пере-
мещению, надо располагать транспорт-
ными средствами, которые должны 
постоянно воспроизводиться со все 
более совершенными эксплуатацион-
ными характеристиками. При отсут-
ствии такого условия рынок транспорт-
ных средств будет неконкурентен. Более 
того, именно он имеет больше основа-
ний называться рынком в отличие 
от рынка по продаже услуг на переме-
щение.

Дело в том, что рынок по продаже 
услуг на перемещение не существует 
самостоятельно, в отрыве от реальных 
транспортных средств деятельности. 
Купить услугу в отрыве от автомобиля, 
значит лишь получить право восполь-
зоваться ею. Потреблять же её можно 
только в то время, которое обозначено 
в проездном документе. То есть исполь-
зование услуги во времени и простран-
стве невозможно в отрыве от перевоз-
очного процесса, применяемых транс-
портных средств. Поэтому здесь рыноч-
ных отношений меньше, чем производ-
ственной, перевозочной деятельности.

Иначе все обстоит с продажей транс-
портных средств. Они поступают на ры-
нок после того, как завершилось их 
производство. Реализация же их – само-
стоятельный процесс, отделенный 
от самой предстоящей им функции 
перевозки. Поэтому мы и говорим, что 
в реализации транспортных средств 
преобладает рынок и она имеет больше 
оснований называться куплей-прода-
жей, чем рынок услуг на перемещение, 
в котором задействованы одновременно 
рынок и производственный или пере-
возочный процесс. Причем последний 
явно преобладает по сравнению с долей 
рыночно-услуговых отношений.

В подтверждение того, что авторы 
различных научных трудов рассматри-
вают транспортный рынок по продаже 
услуг на перемещение в качестве един-

ственной его составляющей, свидетель-
ствует цитата из работы наиболее из-
вестного специалиста по транспортно-
му маркетингу проф. В. Г. Галабурды: 
«..транспортный рынок можно опреде-
лить как совокупность транспортных 
предприятий (организаций) и индиви-
дуумов, которые взаимодействуют 
между собой, чтобы продавать и поку-
пать транспортную продукцию (услу-
ги)»1.

С таким определением нельзя не со-
гласиться за исключением завершаю-
щих фразу слов, в которых объединены 
два разных понятия – продукция и ус-
луга. Профессор отождествляет понятие 
услуга с понятием продукция. Это, по-
лагаю одна из наиболее распространен-
ных ошибок экономистов железнодо-
рожного транспорта, по крайней мере – 
их значительной части.  Впрочем, 
справедливости ради, надо сказать, что 
многие из них в последние годы отка-
зались от такого отождествления, вер-
нув словам их первоначальный смысл.

Между этими понятиями существует 
принципиальное различие. Под про-
дукцией экономическая наука со вре-
мен А. Смита и К. Маркса имеет в виду 
предметную форму товара в качестве 
одежды, обуви, мебели, транспортных 
средств и т. п. Услуги же представляют 
собой вид деятельности. И в современ-
ной зарубежной экономической науке 
разграничение на товары и услуги су-
ществует как раз для того, чтобы отли-
чить предметную форму товара (про-
дукцию) от вида деятельности (услуги).

В советской и нынешней российской 
статистике оба эти понятия использо-
вались и используются, но не как равно-
значные. К услугам относят деятель-
ность по перемещению людей и грузов, 
сортировке и упаковке товаров, оказа-
нию медицинских услуг, образователь-
ных, юридических, туристических 
и многих других видов деятельности.

К тому же в советской статистике 
было деление услуг на производствен-
ные и непроизводственные. Вторые 

1Транспортный маркетинг/Под ред. В. Г. Галабур-
ды. – М. 2006.– С. 34.
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из названых, в отличие от первых, 
не включались в стоимость ВВП. С пе-
реходом на новую «перестроечную» 
методологию учета с 1987 года назван-
ное деление услуг предали забвению. 
Теперь все их виды входят в величину 
ВВП вне зависимости от прошлой клас-
сификации.

Что касается понятия «транспортная 
продукция», то его не было. А вот транс-
портная услуга имела место в советской 
статистике, но ее применяли лишь 
к пассажирским перевозкам. Поня-
тие же «продукция транспорта» не было 
ни в советской, ни в нынешней россий-
ской статистике. Оно «изобретено» 
экономистами железнодорожного 
транспорта в двадцатые годы прошлого 
века. По той странной логике, что раз 
е с т ь  п р о и з в о д с т в е н н ы й  п р о ц е с с 
на транспорте в форме перемещения, 
то должна быть и продукция. Во-первых, 
такая логика и тогда не отвечала науч-
ному понятию «продукция транспорта», 
результатом производственного про-
цесса является не только продукция, 
но и услуги. Во-вторых, понятие прочно 
утвердилось в железнодорожной эконо-
мической литературе, живет по сей день 
и стало анахронизмом. При этом оно 
постоянно воспроизводится в учебном 
процессе, равно как и во многих науч-
ных работах, хотя масштабы его при-
менения сократились. Мне приходи-
лось писать о его несостоятельности 
еще в 1980-е годы и позже. 2–4

Иногда можно услышать такое воз-
ражение: это идет от наших учителей, 
и было бы неуважением их памяти от-
вергать принятую ими категорию. Ува-
жительное отношение к своим учите-
лям – хороший показатель. Но не столь-
ко в этом оно должно проявляться, 
сколько в углубленном познании эко-
номических теорий, развитии научных 
идей своих учителей. Если бы почита-
ние корифеев выражалось в увековече-
нии прежних понятий, то в науке не бы-

ло бы движения вперед, господствова-
ли бы застой и догматизм.

Известно, что процесс познания идет 
от одного уровня знаний к другому, 
более высокому и глубокому. Он раз-
вивается по спирали. В ходе его наукой 
вносятся коррективы в привычные цен-
ности и дефиниции. Устаревшее же, 
не отвечающее достигнутому уровню, 
не просто корректируется, а иногда 
и отвергается. Именно так должно об-
стоять дело и с понятием «продукция 
транспорта». Однако его сторонники 
впадают в явное противоречие, нераз-
решенное ими по сей день. Говоря 
о продукции транспорта, они одновре-
менно с этим заявляют, что транспорт 
не имеет собственной продукции, 
не создает, а лишь перевозит ее. 5,6

Соответственно ими должен тракто-
ваться и транспортный рынок – как 
система экономических отношений 
между различными субъектами эконо-
мики по поводу купли-продажи транс-
портных средств и услуг на перемеще-
ние пассажиров и грузов.

Но в таком случае, следуя правилам 
научной этики, авторы обязаны делать 
сноску и указывать на то, что они ис-
следуют сугубо одну составляющую 
транспортного рынка и абстрагируются 
от его другой части.

Б) ТРАНСПОРТНЫЙ СПРОС
Ограниченное понимание транспорт-

ного рынка находит выражение и в 
транспортном спросе, который опреде-
ляется только как потребность на услуги 
по перемещению грузов. Однако кроме 
этого спроса, исходящего от покупате-
лей услуг, существует еще и спрос транс-
портных компаний, а равно и отдельных 
индивидуумов на транспортные сред-
ства, необходимые им для замены из-
ношенных и пополнения новыми, более 
совершенными и экономичными.

Итак, транспортный рынок включа-
ет в себя два вида спроса: а) на транс-

 2 Экономические науки.– 1981.– № 3. – С. 30.
 3 Железнодорожный транспорт.– 1990.– № 7. – 
С. 58.
 4 Мир транспорта.– 2003.–№ 3. – С. 36.  

5 Экономика железнодорожного транспорта/Под 
ред. И. В. Белова.– М.: Транспорт, 1989. – С. 16.
 6 Экономика железнодорожного транспорта/Под 
ред. Т. А. Дмитриева.– М.: Транспорт, 1996. – С. 10 
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портные средства,  существующие 
в виде продукции; б) на услуги по пере-
мещению людей и грузов. Первый вид 
спроса не может быть реализован без 
второго, равно как и наоборот. Каждый 
из них находится в зависимости от дру-
гого. Но вместе с тем с позиций влия-
ния на экономику, ее динамику следу-
ет выделить спрос на транспортные 
средства и признать его определяю-
щим.

Данному виду транспортного спроса 
принадлежит определяющая роль 
и в наращивании и ускорении темпов 
роста всей экономики. Без этого нельзя 
понять, почему именно транспорт мо-
жет стать локомотивом или просто 
фактором развития экономики, оказы-
вать активное влияние на ее динамику 
и структуру.

В самом деле, чтобы произвести до-
полнительное количество транспорт-
ных средств, на которые предъявлен 
спрос, предприятия, их производящие, 
должны сделать соответственно и за-
казы тем, кто производит для них ме-
талл, различного рода приборы, мате-
риалы и многое другое.

Однако этим взаимозависимый про-
цесс не ограничивается. Получившие 
заказ на производство транспортных 
средств вынуждены обращаться к своим 
смежникам. Без исполнения ими своей 
доли общего продукта не будет удовлет-
ворен спрос со стороны головного за-
казчика. Но и исполнители заказа вто-
рого уровня имеют своих соисполните-
лей. В итоге результатом становится 
приток новых и новых инвестиций, 
и вместе с этим возникает дополнитель-
ный спрос на грузовые перевозки.

В а ж н о  з а м е т и т ь :  и н в е с т и ц и и 
на определенном этапе неизбежно по-
родят дополнительный потребитель-
ский спрос, возникающий от их осво-
ения и тех доходов, которые они при-
носят. Причем эти доходы в большей 
части вновь капитализируются, пре-
вращаясь в новые вложения и рабочие 
места. Хотя спрос на рабочую силу 
существенно отстает от темпов роста 
инвестиций из-за растущей произво-
дительности труда, тем не менее в мас-
штабах всей экономики он возрастает. 

К тому же на новом витке инвестиций 
спрос предъявляется и на более квали-
фицированную рабочую силу, но уже 
с другим уровнем заработной платы.

Все это формирует дополнительный 
потребительский спрос на товары как 
текущего, так и длительного пользова-
ния: бытовую технику, дома и квартиры, 
мебель, автомобили, яхты и т. д. Тем 
самым увеличивается совокупный по-
требительский спрос, который иници-
ирует очередной приток инвестиций 
в производство и предметов потребле-
ния, и средств производства, без чего 
невозможны модернизация, выпуск 
товаров новых поколений.

В ситуации такой зависимости по-
казано раскручивание мультипликаци-
онного и акселеративного эффектов 
с той лишь разницей, что в первом 
случае инвестиции рождают доходы, 
а во втором уже доходы вызывают но-
вые инвестиции. Подобные взаимодей-
ствие и взаимообусловленность могут 
способствовать притоку инвестиций 
в любую отрасль экономики. В нашем 
примере за исходный пункт взяты ин-
вестиции в транспортные средства. Без 
этого в условиях рынка, прежде всего 
рынка транспортных средств, нельзя 
правильно понять и интерпретировать 
категорию «емкость» транспортного 
рынка. Впрочем, как и его величину.

Стоящая за важнейшей составляю-
щей транспортного рынка (транспорт-
ных средствах) суть позволяет обосно-
ванно опровергнуть заявление бывше-
го министра финансов России А. Ку-
дрина, сделанное им на встрече с тог-
дашним министром транспорта и пре-
зидентом ОАО «РЖД», о будто бы 
слабой эффективности и инфляцион-
ном характере инвестиций в транс-
портную инфраструктуру. Наоборот, 
наращивание инфраструктурного по-
тенциала через мультипликатор откры-
вает новые возможности для освоения 
природных ресурсов, строительства 
дорог и предприятий. Тем самым про-
исходит наращивание всего российско-
го производственного потенциала, 
емкости внутреннего рынка занятости, 
масштаба грузовых и пассажирских 
перевозок, снижения инфляции.
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В) ЛЮБАя ЛИ КОНКУРЕНцИя 
ПОЛЕЗНА?

Вопрос о транспортной конкуренции 
в системе транспортного рынка зани-
мает особое место. Именно через нее 
реализуют свою функцию практически 
все известные саморегуляторы (спрос-
предложение, уровень и норма прибы-
ли, тарифы, прирост и отток инвести-
ций, степень насыщения рынка товара-
ми, переток капиталов из сферы в дру-
гую). С участием её формируется наи-
более эффективная структура экономи-
ки, распределяются и перераспределя-
ются трудовые и материальные ресурсы, 
вытесняются с рынка, в том числе 
и с транспортного, малоэффективные 
перевозчики. И это дает основание на-
звать конкуренцию стержневым само-
регулятором рыночной экономики, 
поскольку вне ее воздействия не функ-
ционируют остальные саморегуляторы.

Известный реформатор послевоен-
ной германской экономики, создатель 
ее нынешней рыночной модели Л. Эр-
хард отводил конкуренции серьезную 
роль в инновационном процессе. Чем 
больше конкуренция, считал он, тем 
лучше, но только там, где она возможна 
и необходима, где повышает результа-
тивность работы.

Если говорить о масштабах и целе-
направленности конкуренции на транс-
порте вообще и железнодорожном 
в частности, то при ее внедрении важно 
исходить из следующих принципов: 
1) учитывать количество соперников, 
участвовавших в перевозочном процес-
се, их потенциал и масштабы деятель-
ности; 2) знать задачи и цели, решаемые 
участниками конкурентной борьбы; 
3) обеспечивать эффективность реше-
ния поставленных целей и задач.

Что касается первого принципа, 
то на всех видах транспорта, кроме же-
лезнодорожного, существует множество 
обособленных перевозчиков с разным 
объемом работ, от мелких и средних 
до крупных. При их множестве главным 
видом конкуренции должна быть вну-
триотраслевая. Она помогает посред-
ством соперничества и соучастия повы-
шать эффективность перевозочного 
процесса, стимулировать снижение 

издержек, увеличивать производитель-
ность труда и уровень рентабельности, 
добиваться технического прогресса, 
внедрения новых технологий. Вместе 
с тем внутривидовая конкуренция спо-
собствует улучшению качественных 
параметров перевозок: скорости и сво-
евременности доставки пассажиров 
и грузов, надежности и безопасности, 
комфортности.

Эти же параметры достигаются и че-
рез межвидовую конкуренцию. Именно 
благодаря ей происходит перемещение 
инвестиций из одних видов транспорта 
в другие. В итоге меняются объемы 
перевозок и реализации, а тем самым 
и место того или иного вида транспорта 
в перевозочном процессе. Так, напри-
мер, произошло с автомобильным 
транспортом, когда он появился, а по-
том и приобрел массовость. Его доля 
быстро стала возрастать. Темпы роста 
перевозки пассажиров автомобилями 
по отношению к 1940 году увеличились 
в 1950 году в 1,8 раза, а в 1960 году уже 
в 19 раз. 7

Иначе обстоит дело при наличии 
единого перевозчика, как это есть се-
годня на российском железнодорожном 
транспорте, где главенствует корпора-
ция ОАО «РЖД». В такой ситуации воз-
можность внутривидовой конкуренции 
ограничена, ибо она может ослаблять 
потенциал компании, а не усиливать 
его, поэтому определяющим должно 
быть не соперничество между корпора-
цией и теми собственниками вагонов, 
которые допущены в сферу ее деятель-
ности, а конкуренция собственников 
вагонов между собой. Сейчас же акцент 
их борьбы смещен к соперничеству 
с корпорацией за высокодоходные гру-
зы.

Именно по этой причине ухудшилось 
использование не только подвижного 
состава, но и станций, подъездных пу-
тей и прочих структурных подразделе-
ний. В сложившейся ситуации следует 
переориентировать экономический 
интерес конкурентов РЖД с получения 

 7 Транспорт и связь СССР: Статистический сбор-
ник. – М., 1967. – С. 35
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высокодоходных грузов на улучшение 
использования подвижного состава, 
прежде всего вагонов – их производи-
тельности, степени загрузки, времени 
простоя под погрузочно-разгрузочными 
операциями, оборота и других показа-
телей. Сейчас, когда они самую боль-
шую долю своей прибыли имеют от вы-
сокодоходных грузов, деятельность 
конкурентов корпорации не только 
ослабляет, но и подрывает ее экономи-
ческий потенциал. И задача в том, что-
бы главная доля прибыли перевозчиков 
зависела от эффективности использо-
вания подвижного состава в масштабах 
всей корпорации.

Такой подход, во-первых, позволит 
объединить интересы одних и других. 
Во-вторых, подчинить интересы соб-
ственников вагонов интересам корпора-
ции, или иначе – частные мотивы при-
близить к коллективным. Это будет спо-
собствовать не только улучшению общих 
показателей корпорации, но и усиливать 
ее позиции в конкуренции с другими ви-
дами транспорта.

Нынешний высокий уровень рента-
бельности частных собственников вагонов 
и низкий уровень рентабельности корпо-
рации не есть результат их экономической 
работы, а следствие той ситуации, в кото-
рую они были поставлены искусственно 
созданными условиями преимуществен-
ного права на перевозку высокодоходных 
грузов. К тому же альтернативным компа-
ниям предоставлены и другие преимуще-
ства, которых нет у ОАО «РЖД».

В бюджете корпорации – напротив – 
преобладают поступления от средне- 
и малодоходных грузов. Она несет все 
дополнительные расходы, связанные 
с нерентабельной перевозкой. В итоге 
предпочтение в перевозочном процессе 
и конкуренции отдано экономическим 

интересам частных собственников, 
а не государственно-акционерной компа-
нии. Это ли не нонсенс?

Погоня собственников вагонов за вы-
сокодоходными грузами привела к увели-
чению дальности перевозок, недоисполь-
зованию грузоподъемной силы вагонов, 
загромождению путей оставленным 
на них порожняком, снижению коэффи-
циента использования техники.

Кому нужна такая конкуренция и кому 
она выгодна? Получается конкуренция 
ради конкуренции. Она способствует 
не улучшению, а ухудшению всех показа-
телей ОАО «РЖД». Собственники вагонов 
получают свою высокую прибыль факти-
чески за счет снижения доходов корпора-
ции. Преимущественное право, о котором 
шла речь, сыграло роль своего рода тро-
янского коня по отношению к ОАО 
«РЖД».

Итак, в условиях, когда на железнодо-
рожном транспорте существует основной 
перевозчик в лице естественного моно-
полиста, главным направлением конку-
ренции призвана быть межвидовая, 
а не внутрикорпоративная. Внутривидо-
вая же конкуренция, если она и имеет 
место, не должна противопоставлять ин-
тересы собственников вагонов интересам 
корпорации.

Именно такой принцип соперничества 
заложен в деятельность транснациональ-
ных корпораций. Это находит выражение 
в ориентации всех соучастников их дея-
тельности на конечный результат. Все 
получают доходы в соответствии с вкла-
дом в общий результат, достигнутый со-
вместным трудом. Подобная практика 
может быть использована и на железно-
дорожном транспорте в качестве инте-
грального показателя оценки работы 
корпорации и остальных участников пере-
возки. •
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