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В настоящее время рынок грузовых перевозок — это рынок 
грузовладельца. Усиливающаяся глобальная конкуренция и ус-
корение всех экономических процессов предъявляют высокие 
требования к субъектам экономической деятельности. Таким 
образом, требования к качеству транспортной услуги становятся 
все более жесткими, что вполне оправданно, поскольку транспор-
тировка — это часть производственного бизнес-процесса. Пер-
воочередным требованием заказчика является увеличение цен-
ности товара вследствие его перемещения в необходимое мес-
то с наименьшими издержками в наименьшие сроки. При этом 
транспортные услуги низкого качества не увеличивают ценность 
товара, а, напротив, снижают ее. 

Понятие качества транспортной услуги определено в ГОСТ Р 
51005-96, там же представлены номенклатура групп показателей 
качества грузовых перевозок и их характеристика. Потребителя 
транспортной услуги при оценке ее эффективности интересует, в 
целом, интегральное качество, включающее свойства (показате-
ли), характеризующие как потребительную стоимость продукции 
или работы, так и затраты на ее производство и потребление (ис-
пользование) [2, 7]. 

Таким образом, оценка эффективности транспортных услуг в 
разрезе интересов пользователя должна проводиться объектив-
но, с учетом всех выгод и издержек, вызванных процессом транс-
портировки. Однако, учитывая комплексный характер издержек 
как экономической категории и невозможность их учета в полной 
мере, в практике эксплуатационно-экономического обоснования 
организации транспортного процесса доставки грузов обычно ис-
пользуется показатель полных экономических затрат. 

К затратам в экономической теории относят денежные плате-
жи организаций за приобретенные ресурсы, права, используемые 
услуги, а также по другим обязательствам (налогам и штрафам). 
Под издержками понимается общая оценка уменьшения эконо-
мических выгод организации вследствие потребления (расходо-
вания) и применения (замораживания) ресурсов. Включают как 
внешние явные расходы, так и упущенную выгоду в виде внут-
ренних неявных издержек неиспользованных возможностей из-за 
занятости ресурсов по принятому направлению [7].

Основываясь на понятиях полных экономических издержек и 
интегрального качества услуги, выразим через интегральные эко-
номические характеристики интересы покупателей транспортно-
логистических услуг, грузовладельцев, грузополучателей.

Эффективность транспортной услуги покупатель может оце-
нить на основе следующего показателя:

              ПкЕ = –––––––––— ,	 (1)
               З

где Пк — полезный эффект для клиента в результате выполнен-
ной перевозки, руб.; З — затраты (издержки) клиента на перевоз-
ку и сопутствующие ей услуги для грузополучателя, руб.

В первую очередь рассмотрим экономические выгоды, ко-
торые получает грузовладелец в результате транспортировки 
своей продукции (числитель формулы (1)). Отметим также, что 
предметом перевозки является груз, который одновременно бу-
дет и товаром. Таким образом, во внимание следует принимать 
товарную массу, находящуюся в процессе перевозки [9]. Кроме 
замораживания товарной массы в результате транспортировки 
грузовладелец получает увеличение стоимости товарной массы 
в результате ее передвижения в нужное место. Перемещаясь в 
пункт назначения, товар переходит в новую стадию производства, 
увеличивая свою ценность. Данный вопрос достаточно подробно 
рассмотрен в работах [9—11, 13]. 

Прирост товарной массы в результате перемещения — раз-
ность между стоимостью товарной массы в пункте назначения и в 
пункте отправления — был представлен в виде зависимости в [9]:

ΔТМ = ТМH –ТМО = q̄ (al—+ рО
— 

) — q̄ рО
— 

= q̄ al—
 ,                        (2)

где l̄  — средняя дальность перевозки, км; q̄ — среднесуточное 
отправление товара, т/сут; ā — средняя норма роста ценности 
товара в результате перемещения, руб./км; рО

— 
— средняя цена 

товара в пункте отправления, руб.
Таким образом, увеличение стоимости товарной массы зави-

сит от средней нормы роста ценности товарной массы в процессе 
транспортировки, которая может быть определена лишь субъек-
тивно, опираясь на мнение грузовладельца.
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Помимо увеличения стоимости товарной массы грузовладе-
лец может получать выгоды, связанные с ритмичностью отправок 
и надежностью работы с грузоперевозчиком. В первую очередь 
это касается работы по методу just in time, когда ритмичность ока-
зывает влияние на бесперебойность снабжения предприятий сы-
рьем, влияя на величину потребных оборотных средств. Для кли-
ентуры транспорта экономически выгодна большая регулярность 
при относительно меньшей партии груза. Данную характеристику 
достаточно сложно определить функционально. Однако данный 
показатель может быть сформирован на основе оценки возмож-
ности снижения производственных и складских запасов. 

В результате экономические выгоды грузовладельца от 
транспортировки товара можно представить:

Пк = ΔТМ + Пи,	 (3)

где Пи — показатель эффективности транспортировки для гру-
зовладельца, включающий индивидуальные выгоды, которые 
трудно выразить через формальные зависимости, а можно оп-
ределить лишь на основе субъективного мнения грузовладельца, 
руб. Например, гарантия своевременности доставки товара, ко-
торая обеспечивается транспортной компанией, принесла грузов-
ладельцу выгоду в виде возможности установления повышенных 
ставок по договору с клиентом. 

Знаменатель формулы (1) представляет собой общее умень-
шение экономических выгод грузовладельца, грузополучателя 
или покупателя транспортной услуги. Затраты на доставку грузов 
могут существенно различаться и оказывать большое влияние на 
общие финансово-экономические показатели производственно-
хозяйственной деятельности грузоотправителей и получателей. 
Основываясь на понятии полных экономических издержек, выра-
зим их функционально и по возможности наиболее полно:

1. Внешние платежи и сборы непосредственно за услуги 
транспортных предприятий и организаций, а также за услуги дру-
гих организаций по подготовке грузов к транспортировке и в ее 
процессе, определяемые по согласованным договорным ценам. 
Цена перевозки определяется сквозным тарифом. Сквозной та-
риф может включать следующие составляющие:

 
	 (4)

где Tmp — транспортный тариф различных видов транспор-
та, руб./т; Tdb — тариф за движенческую операцию, руб./т; 
THK — тариф за начально-конечные операции, руб./т; Tdon — 
тариф за дополнительные услуги, оказываемые видами транс-
порта, руб./т; Tnocp — тариф на посреднические услуги, руб./т; 
tcк — сумма скидок, если таковые имеют место быть, % [7].

Несомненно, цена перевозки, а также всех сопутствующих ус-
луг при оценке конкурентоспособности транспортного обслужи-
вания клиентов-потребителей часто имеет решающее значение.

2. Сопутствующие издержки клиентов по содержанию скла-
дов оперативного хранения, агентских представителей, выполне-
нию работ, связанных с доставкой своими силами и средствами. 
Оценивая эффективность транспортного обслуживания клиен-
тов-потребителей, данный вид издержек не всегда удается учесть 
абстрактно, путем экономико-математического моделирования: 
он слишком индивидуален, по нему мало информации. Одна-
ко если такие данные присутствуют, их необходимо включать в 
оценку общей эффективности.

3. Потери клиента вследствие естественной убыли груза и 
коммерческого брака, связанные с доставкой. Различают потери 
грузов по нормам естественной убыли, а также фактические поте-
ри. Нормы естественной убыли, утвержденные и представленные 
в правилах перевозок грузов, отражают не все потери, а лишь 
ту часть, которая зависит от естественных свойств грузов и за 
которую при соблюдении нормальных условий перевозок транс-
порт не отвечает. Фактические потери, которые обычно выше 

нормативных, складываются из потерь по нормам естественной 
убыли грузов и сверхнормативных потерь, ответственность за ко-
торые распределяется между грузовладельцами и транспортом. 
Несомненно, оценивая эффективность транспортировки грузов, 
необходимо учитывать убытки от фактических потерь, но часто 
из-за отсутствия информации (например, при планировании) учи-
тываются только нормативные. Компенсационные процедуры, 
защищающие клиента от убытков от фактических потерь, фор-
мируются в результате страхования [7]. 

Экономический ущерб, связанный с текущими потерями гру-
зов можно определить по формуле:

              ТМ
–—

 ПнYн
гр = –––––––––— , 	 (5)

                100

где Yн
гр — нормативные потери грузов, руб.; ТM

—
 — товарная масса, 

оцененная по средней цене груза в процессе транспортировки, 
руб.; Пн — норма убыли груза, %.

Различная степень сохранности грузов может быть обус-
ловлена типом подвижного состава, количеством перегрузок 
в пути следования, механизацией погрузо-разгрузочных ра-
бот. Несомненно, в смешанном сообщении сохранность грузов 
ниже, однако современные тенденции к совершенствованию 
технических средств, тары и упаковки частично решают дан-
ную проблему.

4. Внутренние неявные издержки, обусловленные нахож-
дением оборотных средств в грузах за время транспортировки 
и вынужденного оперативного хранения. Известно, что грузы, 
находящиеся в пути, по своей экономической природе являют-
ся оборотными средствами, омертвленными в процессе обра-
щения. Иначе говоря, скорость доставки влияет на величину 
потребных оборотных средств, по которым начисляется плата 
за производственные фонды. Существует тесная зависимость 
размеров страховых и текущих запасов от «...скорости, регуляр-
ности и надежности, с которыми может быть доставлена мас-
са сырья, необходимая для того, чтобы никогда не произошло 
перерыва в процессе производства» [4]. Это означает, соответ-
ственно, ускоренный или замедленный переход грузов из транс-
портной среды в среду производственного или личного потреб-
ления [7].

              ТМ
–—

 tiYн
гр =∑ ––––— , 	 (6)

                365

где Yн
гр — нормативные потери грузов за год, руб.; ТM

—
 — товарная 

масса, оцененная по средней цене доставки в процессе транс-
портировки, руб.; i — годовая процентная ставка, %; t — время 
доставки груза, сут. 
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массу грузов (в натуральном и стоимостном измерении), едино-
временно находящихся в процессе обращения на транспорте. 
Экономия на грузовой массе в пути — важный народнохозяй-
ственный резерв повышения эффективности [3]. Нужно обра-
щать внимание и на время хранения груза на складах: если оно 
достаточно длительно, то оборотные средства народного хозяйс-
тва не высвобождаются в соответствующем объеме.

Таким образом, все издержки (затраты), непосредственно 
связанные с платежами грузовладельца, можно объединить сле-
дующим образом:

 
∑ Зн = Ц + Зсон + Зстр,	 (7)

где Зстр — затраты по страхованию грузов, руб.; Ц — цена 
доставки, руб.; Ц — величина сопутствующих платежей кли-
ента, руб.

 
Зстрах = ТМ . S,	  (8)

где S — ставка страхования, руб./руб.
Остальные из перечисленных критериев можно сложить  

в один: суммарный ущерб предприятия от низкого качества пе-
ревозок. 

 
∑ Зкач = Зскор + Yн

гр ,	 (9)

где Зскор— величина омертвленного капитала грузовладельца в 
зависимости от сроков доставки, руб.

Иными словами, показатель эффективности может выгля-
деть следующим образом:

 

                                                                                                      (10)

где Зи — индивидуальные затраты грузовладельца, возникаю-
щие в результате транспортировки груза, руб. Данный показатель 
может быть определен на основе субъективного мнения грузов-
ладельца. Например, ввиду недостаточной уверенности в свое-
временности сроков поставок товара грузовладельцу пришлось 
отказаться от работы по методу just in time, что повлекло собой 
увеличение запасов.

Таким образом, при сравнении вариантов эффективности 
той или иной транспортно-логистической схемы на основе вы-
шеприведенных показателей путем экономико-математического 
моделирования целевые функции эффективности транспорти-
ровки для грузовладельца (11), эффекта, полученного в результа-
те транспортировки (12), а также функция затрат (13) могут быть 
представлены следующим образом:

f (E) → max, 	 (11)

∑Пк → max, 	 (12)
 
 
∑З → min, 	 (13)

Целевая функция, характеризующая общую эффективность 
грузовладельца f (E) от транспортировки продукции, стремится 
к своему максимуму, что достигается благодаря максимизации 
эффекта (∑Пк), полученного грузовладельцем в результате 

транспортировки и минимизации совокупных затрат, понесен-
ных грузовладельцем в результате транспортировки товара 
(∑З).

Клиент, выбирая способ транспортировки продукции, имеет 
дело со сложной системой, зависящей от транспортных и других 
факторов. 

Его цель — получить наибольший объем прибыли от продажи 
своей продукции, максимизируя полезный эффект и минимизи-
руя транспортно-логистические затраты [7].

Уже существующие критерии оценки эффективности до-
ставки грузов с точки зрения грузовладельца позволяют оценить 
лишь отдельные аспекты. Например, только расходы, связанные 
с транспортировкой и хранением, или только расходы, вызванные 
увеличением стоимости товарной массы в пути. Предлагаемый 
интегральный показатель эффективности доставки груза поз-
воляет оценить интегральный интерес грузовладельца с учетом 
всех возможных выгод и издержек. Данный показатель может 
быть полезен как грузовладельцу при выборе грузоперевозчика, 
который предлагает доставку на тех или иных условиях, так и гру-
зоперевозчику, для того чтобы оценить интерес грузоперевозчи-
ка. При этом при выборе транспортно-логистической схемы за 
основу могут быть взяты как максимальный полезный эффект и 
минимальные совокупные издержки, так и удельные показатели 
вышеприведенных критериев. 
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