
них однотипных деталей тракторов других моделей, требуют развития . Основ­

ную часть на заводе составляет оборудование возрастом от 1 О до 20 лет и сnы­
ше 20 лет. Износ технологического оборудования составляет - 83,4 %. 

Оценка затрат на производство показывает, что РУП «БЗТ ДиА» - мате­

риалоемкое предприятие, так как в 2006 г. материальные затраты составляли 

73,29 % от общей суммы затрат на производство продукции, в 2007 г. -
76,03 %, в 2008 r. - 76,49 %, в 2009г. - 80,4 %. 

Из вышеприведенного анализа следует, что фактором снижения себестои­

мости продукции исследуемой организации может быть сокращение матери­

альных затрат. К резервам улучшения исrю.1ьзования основных средств можно 

отнести приобретение новой техники и осуществление капитального ремонта 

имеющейся. Так, на РУП «БЗТДиА» использование мероприятий по за.'vlене ма­

териалов изделий может привести к годовой экономии в размере 2325 тыс . р. 

Организацией разработано и согласовано с РУП «МТЗ» задание па закупку 

технологического оборудования, по которому получено положительное заклю­

чение научно-технической экспертизы Национальной академии наук. Данное 

задание согласовано с Комиссией по повышению конкурентоспособности эко­

номики . Ориентировочная стоимость техно.1огического оборудования с учетом 

окраски и упаковки в рублях РБ с НДС составляет 53 640 540 евро, в том числе: 
19 422 750 евро - иностранный кредит под гарантию правительства, льrотируе­

мый в размере 50 % ставки по кредиту за счет средств республиканского бюд­

жета; 25 967 250 евро - внутренний кредит в иностранной валюте под гарантию 

правительства, льrотируемый в размере 50 % ставки по кредиту за счет средств 
республиканского бюджета; 8 250 540 евро - собственные средства РУП 

«БЗТДиА». Следует отметить, что д:~я разных субъектов хозяйствования набор 

производственно-технологических факторов управления конкурентоспособно­

стью может расширяться или сужаться в зависимости от возникающих в его ре­

сурсном потенциале измененнй. Успешная реализация выделенных производ­

ственно-технологических факторов управления конкурентоспособностью для 
РУП «БЗТДиА» позволит организации получить статус бизнес-лидера на своей 

рыночной нише. 

Л.В. Фатеева 

Филиал БГЭУ (Бобруйск) 

МЕТОДИКА ОЦЕНКИ ДОСТУПНОСТИ И СВЯЗАННОСТИ 
ТРАНСПОРТНЫХ МИКРОРАЙОНОВ МАРШРУТАМИ 
ГОРОДСКОГО ПАССАЖИРСКОГО ТРАНСПОРТА 

Транспортная логистика как новая методология 011тимизации и организации 

рациональных пассажиропотоТ<ов позволяет обеспечивать повьШiение эффектив­

ности транспортного комnлекса, снижение непроизводительных издержек и за­

трат, а транспортникам - максимально соответствовать запросам все более тре-
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бовате.1ьных иентов 11 рынка. Степень удовлетворенности .~ибо неудов.:~етво­

ренности потребности в поездке в контексте рынка городских пассажирских пе­

ревозок опреде.1Яется доступностью и связанностью раз.аичных точек города 

маршрутным транспортом, которая определяется транспортно-географическим 

микрорайонированием на основе действующих ~1аршрутов пассажирского мар­

шрутного транспорта, связывающие эти микрорайоны. 

Оuенка досrупности и связанности транспортных микрорайонов прnюво­

дится с помощью графической модели маршрутной сети - графа . Граф G - мо­

де 1ь предполагаемой маршрутной сети городского пассажирского транспорта . 

В качестве вершин в нем выступают транспортные микрорайоны, а в качестве 

ребер - действующие маршруты пассажирского транспорта, связывающие эти 

микрорайоны (см. рисунок). 

Граф G - модель маршрутной сети городского пассажирского транспорта 

Оценка доступности транспортных микрорайонов сводится к выявлению 

наличия (1) .1ибо отсутствия (О) прямых связей между вершинами графа G. Бо­
лее доступным при этом считается тот микрорайон, которому соответствует 

вершина, обладающая большим суммарным ко.~ичеством прямых связей . 

Важной мерой досrупности является индекс опruмальной доступности, 

характеризующий суммарное мини'>!алыюе чиспо ребер на кратчайших тополо­

гических расстояниях , которые связывают данную вершину со всеми осталь­

ны:-.щ вершинами графа. Так, согласно матрице кратчайших расстояний , со­

став.1енн.ой для графа G, наиболее досrупным является микрорайон 5 (Mi = 

min), в менее выгодном положении находятся микрорайоны l, 2, 3 и 6 (Mi = 8), 
а в са:-.юм худшем - микрорайон 4 (Мi = max). 

В качестве э.1ементарной меры с1:1язанности высrупает степень вершиuы 

графа. Степень вершины р(х) указывает на ко:1ичество ребер, исходящих (вхо­
дящих) из данной вершины (в данную вершину) . Чем больше стеле11ь вершины, 

тем больше степень ее связанности с остальны:';rи вершинами. Так, наиболее 
связанными, а значит и благополучными с точки зрения удовлетворенности по­

требности в поездке, является микрорайо11 5, наименее благополучным - .\iИК­
рорайон 4. Интенсивность связи определяется количеством рейсов r, совершае­
мых подвиЖJ1ым составом за определенный период времени, работающими на 

этих маршрутах . Так вершины 2, 3 и 6 графа G имеют одинаковые степени 
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вершин, равные 2. Однако связанность этих вершин неравноценна. Это объяс­
няется тем, что суммарное количество рейсов, совершаемых подвижным соста­

вом 11а маршрутах, связывающих микрорайоны 2, З и 6 с другими микрорай­
онами, разное (см. таблицу). 

Расчет приведенных степеней вершин графа Gr 
~ 

Номер 
Маршрут р(х) r k(u) = rlrcp рЩх) 

ранг 

мнкрuрайона t!O р(х) 1ю pD(x) 
i 

1 2 3 4 5 6 7 8 1 

12 157 1 2944 
1 1 13 3 56 0,4617 2,8361 2 2 

f 
16 131 1,08 1 -
12 157 1,2944 1 1,5912 1 2 
25 

2 
36 о 2968 

3 4 ! 1 

1 
13 56 о 4617 

1 
3 

35 
2 

95 0,7832 
1,2449 3 6 

4 45 1 184 1 517 1 517 4 5 
1 25 36 0,2968 

1 1 35 95 0,7832· 
5 

45 
4 

184 1 517 
4,1634 

! 
1 i 1 

! 
56 190 1 5664 1 

6 
16 

2 1 131 1,08 
2,6464 3 3 

56 190 1,5664 

Исто•1нкк: собственная разработка . 

Предлагаемая методика представ.1яет собой геомаркетинrоnый подход к 

изуче1шю рынка городских пассажирских перевозок и лозво,1яет выявить рай­

оны, наименее обеспеченные реrу11ярным маршрутным сообщением, между ко­

торыми целесообразно было бы его организовать. 

В терминах маркетинга данный подход дает возможность выявить на ол­

ределенно:.1 территориальном рынке нишу, на которую целесообразно напра­

вить предпринимательскую активность по организации пассажирских перево­

зок . 

С.В. Чериорук 

ПолесГУ (Пинск) 

ПОВЫШЕНИЕ ИННОВАЦИОННОЙ СОСТАВЛЯЮЩЕЙ 
СОЦИАЛИЗАЦИИ БАНКОВСКОГО СЕКТОРА 

Важным элементом политики государства является социальный аспект 

финансовой, инвестиционной и юпювационной политики. В этом направлении 

рынок банконских услуг рассматриваетсн как фактор пояъппения уровня соцн­

аJ ыюй стабильности в обществе. Роль банков включает в себя не только фи­

нансово-экономическую, но и социальную составляющую . 
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