
яльны  ни к  одной марке, поэтому н а поздних этапах ж изненного ц и кла 
важ ны м  становится именно удерж ание сущ ествую щ их потребителей.

В категориях немарочных товаров отличить один товар от другого 
сложно, а  когда товары одинаковые, сформировать лояльность к  своему 
товару практически невозможно. Успех дженериков на ры нке определя
ется в первую очередь дистрибуцией, ценой и качеством. Это предполага
ет, что целесообразнее замерять общий объем продаж, а  не повторные 
покупки, потому к ак  последние будут зависеть от того, есть ли  товар в 
продаже, а  при наличии выбора — во многом от цены товара. Другое дело 
бренды, которые в глазах потребителя обладают ожидаемыми, уникаль
ными преимуществами, к ак  функциональны ми, так  и эмоциональными.

Если товар предназначен для узкого круга потребителей, особенно это 
касается товаров промышленного назначения, то потеря одного такого по
купателя может стать для организации существенным уроном, поэтому 
требуется постоянно отслеживать удовлетворенность и им идж . Д ля това
ров массового спроса в большинстве случаев возможно ограничиться заме
рами только поведенческой лояльности — ее сниж ение и будет сигналом о 
том, что появились проблемы, связанные с восприятием товара.

Что касается показателей, определяю щ их специфику товара (эмо
циональная связь с потребителем, количество покупателей, стоимость 
переклю чения, периодичность покупки, степень вовлеченности), то они 
являю тся вторичными, так  к ак  разны е товары предполагаю т разное ко
личество покупателей, различную  степень вовлеченности и стоимость 
переклю чения, различны й тип связи с потребителем и разную периодич
ность покупок.

И так, лояльность способна не только увеличить продаж и организа
ции , но и повысить ее конкурентоспособность. И спользование лояльно
сти позволяет предприятиям  достигать поставленны х целей. Однако 
для этого важ но знать, когда, при к ак и х  условиях управление лояльно
стью будет выгодно и к акой  из типов лояльности стоит формировать.
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РЫНОК ТРАНСПОРТНЫХ УСЛУГ: 
ПОСЛЕДСТВИЯ КРИЗИСА И ПЕРСПЕКТИВЫ РАЗВИТИЯ

Текущ ий финансовы й кризис отличается от своих предш ественни
ков глубиной и разм ахом . «Спусковым крю чком », приведш им в дей
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ствие кризисны й  м еханизм , стали проблемы на ры нке ипотечного кре
дитования СШ А, которы е бы ли порож дены  следую щ ими ф акторам и: 
сниж ением  доверия к  странам с развиваю щ им ся ры нком  после обвала 
1997— 1998 гг.; инвестированием  в ам ериканские ценны е бумаги стра
нам и, накапливаю щ им и валю тны е резервы  (К итай, Россия) и неф тя
ны е фонды (страны П ерсидского залива); политикой н и зки х  процент
ны х ставок, проводимой в СШ А, с целью  предотвратить циклический  
спад эконом ики США.

Клю чевую  роль в развитии  нынеш него к р и зи са сы грала ассим етрия 
инф ормации: структура финансовы х инструментов стала настолько 
слож ной и непрозрачной, что оценить их реальную  стоимость оказалось 
п рактически  невозмож ны м. Н егативное развитие ситуации в финансо
вой сфере серьезно повлияло и н а  реальны й сектор эконом ики. Н екото
ры е анали ти ки  предсказы ваю т глубокую  рецессию  в мировом масш табе 
по итогам  2009 г ., которой не было даж е в периоды наиболее крупны х 
эконом ических кризисов в ведущ их странах в преж ние годы. Т акж е 
предполагается, что в ближ айш ие годы «локомотивами» мирового эко
номического роста будут К итай и И ндия.

Н акануне к ри зи са российский ры нок транспортны х услуг (РТУ) по
к азы в ал  неплохие м акроэконом ические показатели : удельны й вес 
транспорта в основные производственны е фонды составил 27,2  % ; доля 
транспортны х услуг в ВВП — 6,2 % ; удельны й вес транспорта в инвес
ти ц и ях  — 12,3 % ; удельны й вес транспорта в численности зан яты х  в 
различны х отраслях  народного хозяйства — 6 ,3  % ; удельны й вес транс
порта в потреблении энергоресурсов — 9 ,4  % [3]. Н а изм енение м акро
эконом ических показателей , характеризую щ их развитие РТУ , сущ ест
венное влияние оказало некоторое ослабление денеж но-кредитной и 
бю джетной политики  России в предкризисны й период.

Т ак , в 2007 г. расходы федерального бю дж ета увеличились в реаль
ном вы раж ении  н а 24 ,9  % , что более чем в 3 раза  превысило рост ВВП 
[1]. В результате в эконом ике сф ормировались устойчиво низкие про
центны е ставки , ф актически  отрицательны е в реальном вы раж ении , 
что привело к  бурному росту кредитования. В результате и в эконом и
к е, и н а РТУ произош ел «перегрев». С одной стороны, это способствова
ло усилению  инфляционного давления, а  с другой — быстрому наращ и
ванию  внеш них заимствований. Б ы стры й рост государственных расхо
дов и им порта м аскировался повыш ением цен н а неф ть и другие товары 
российского экспорта, что такж е оказы вало негативное влияние н а р аз
витие РТУ.

П ривлечение российскими банкам и средств н а  мировом ры нке к а 
п и тала позволило им  проводить экспансию  н а кредитном  ры нке, что 
привело к  доступности денеж ны х ресурсов и сниж ению  ставок н а внут
реннем ры нке заимствований. Ч истая м еж дународная инвестиционная 
п озиция кредитны х организаций  устойчиво ухудш алась. В 2008 г. П ра
вительство и Б ан к  России не смогли больш е сдерж ивать избыточное де
неж ное предлож ение из-за  вы соких цен н а неф ть и притока капитала. 
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Это увеличило совокупны й спрос в эконом ике и привело к  кредитному 
буму. П рирост кредитов в строительной отрасли составил н а 1 октября 
2007 г. 85 ,8  % , а  н а  1 октября 2008 г. — 54,0 % , в транспортной отрас
ли — соответственно 81 ,5  % и 38,2 % [2]. П олагаем , что поддерж ание 
таки х  темпов кредитования в длительном периоде невозмож но, по
скольку  в результате возникает «кредитны й пузы рь». В среднесрочной 
перспективе кредитны й бум м ож ет натолкнуться н а  сниж ение креди
тоспособности заем щ иков, а  в условиях к р и зи са неизбеж но привести к  
«ж есткой посадке» «перегреты х отраслей», невозврату кредитов, ухуд
ш ению  кредитного портф еля ф инансовы х учреж дений.

П ри инерционном наращ ивании  кредитов заметное сниж ение ста
бильности пассивной базы вы зы вает острый недостаток ликвидности. 
Ситуацию  в реальном секторе такж е ослож няет рост процентны х ста
вок. В ы сокая стоимость ресурсов для транспортны х предприятий , кро
ме инф ляционного ф актора, определяется тем, что ры нок сигнализиру
ет о сущ ественном уровне неопределенности: вновь произведенные то
вары  и услуги могут бы ть не востребованы. Следовательно, кредитам и 
могут воспользоваться только отрасли с вы сокой доходностью или 
быстрой отдачей (к  сож алению , транспортная отрасль таковой не я в л я 
ется). Описанные процессы сделали российскую  эконом ику уязвим ой к  
воздействию  глобального кризиса , что, безусловно, оказало негативное 
влияние н а  функционирование РТУ.

К ак  показы вает исторический опыт проведения стимулирую щ ей 
экономической политики  в периоды кризисов, в больш инстве случаев 
основную роль играли  меры денеж но-кредитной политики  в силу их 
больш ей оперативности и сравнительно более вы сокой эффективности. 
Тем не менее м ож ет использоваться и дискреционная ф искальная поли
ти ка, но с некоторы ми ограничениям и, особенно в странах с развиваю 
щ ейся экономикой. Отметим, что «встроенные автом атические стаби
лизаторы » ф искальной политики  позволяю т активно работать к а к  в ус
ловиях  спада, так  и в случае «перегрева» эконом ики. В российских реа
л и ях  они достаточно чувствительны  к  изм енениям  эконом ических ус
ловий, в том числе за  пределами страны.
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