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ВВЕДЕНИЕ 

  

Транспортные операции, являясь составной частью коммерческой дея-

тельности,  начинают и завершают процесс реализации любой коммерческой 

сделки. Поэтому в условиях рыночной экономики успех в коммерческой дея-

тельности во многом зависит от стабильной и эффективной работы транспорт-

ной системы. Это прежде всего ритмичность, регулярность, бесперебойность, 

надежность, высокая скорость доставки продукции в пункты потребления в 

строго обусловленные сроки, без потерь массы, с сохранением качества товара 

с минимальными затратами на перевозку. 

Учебное пособие направлено на овладение студентами системой техниче-

ских, организационных и экономических знаний по совершенствованию про-

цессов транспортного обеспечения коммерческой деятельности  для более пол-

ного удовлетворения спроса потребителей и получения прибыли от реализации 

товаров и услуг. 

Транспортное обеспечение коммерческой деятельности – это специ-

альная  учебная дисциплина, в которой уделено повышенное внимание пробле-

мам, аспектам, тенденциям, методам, необходимым для освоения профессио-

нальным коммерсантам оптимального взаимодействия с транспортными 

системами и эффективного ведения бизнеса, направленным на повышение эф-

фективности реализации товарной продукции и услуг предприятий на отече-

ственных и международных рынках. 

Цель изучения дисциплины - овладение студентами знаний о состоянии 

рынка транспортно–экспедиторских услуг, его конъюнктуры, технико-

эксплуатационных характеристик транспортных средств, принципах и методах 

их выбора, позволяющих специалисту правильно определять рациональную 

схему перевозки грузов при организации и ведении коммерческой деятельно-

сти. 

Предметом изучения дисциплины являются экономические отношения, 

возникающие в процессе применения отдельных видов транспорта в коммерче-

ской деятельности предприятия, их комплексное развитие и взаимодействие.  

Задачи дисциплины: 

- изучение и освоение новых методов и форм организации процесса пере-

возки грузов; 

- исследование технологии и организации транспортного процесса; 

- изучение технических и экономических показателей оценки работы 

транспорта; 

- анализ прямых, смешанных транспортных перевозок их преимуществ и 

недостатков; 

- привитие студенту умения предвидеть возможные риски при организа-

ции перевозочного процесса, уменьшить потери материальных ресурсов, сни-

зить стоимость транспортных издержек, грамотно управлять всем процессом 

товародвижения. 

Учебным планом по дисциплине «Транспортное обеспечение коммерче-

ской деятельности» предусмотрено проведение лекционных и практических за-
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нятий. В соответствии с требованиями в результате изучения дисциплины спе-

циалист должен уметь решать задачи, соответствующие его квалификации: 

 должен приобрести навыки:  

 - по решению задач определения основных показателей, характеризую-

щих работу транспорта; 

 - по выбору рационального вида транспорта; 

 - по составлению договоров транспортного обслуживания и заполнению 

транспортной документации. 

 должен уметь: 

 - создавать информационную базу для организации транспортной дея-

тельности организации; 

 - определять и анализировать основные количественные показатели 

транспортной обеспеченности и доступности, качества перевозок, эксплуатаци-

онно-технической характеристики различных видов транспорта и др.; 

 - обосновывать транспортные тарифы и определять себестоимость вы-

полнения перевозок; 

 - планировать выполнение перевозок; 

- выбирать оптимальный вид транспорта и осуществлять организацию пе-

ревозок. 

 Основные понятия дисциплины «Транспортное обеспечение коммерче-

ской деятельности»: 

Термин «транспорт» происходит от латинского «transporto» - переношу, 

перевожу, перемещаю. Транспорт удовлетворяет одну из важнейших потребно-

стей человека – потребность в перемещении. Кроме начального смысла этот 

термин применяют и в других значениях.  

Транспорт – это: 

- отрасль производства, имеющая своим назначением перевозку грузов и 

пассажиров; 

- комплекс технических средств, обеспечивающих передвижение матери-

альной продукции и людей; 

- непосредственно процесс перемещения груза и людей в пространстве, 

чаще заменяемый термином «транспортировка»; 

- движущийся поток транспортных единиц; 

- отдельная партия груза, следующая в конкретный адрес; 

- род человеческой деятельности или специальность. 

Из существующих видов транспорта практически ни один, кроме автомо-

бильного, не может самостоятельно обеспечить полный цикл перемещения гру-

зов. Такое перемещение возможно лишь при взаимодействии отдельных частей 

транспортного комплекса – транспортной системы. 

Транспортная система представляет собой совокупность эффективно 

взаимодействующих видов транспорта – путей сообщения и транспортных 

средств с их производственно-управленческим персоналом, обеспечивающих 

перевозку людей и грузов с использованием современных прогрессивных тех-

нологий в целях наилучшего удовлетворения спроса населения и грузовладель-

цев на транспортные услуги. 
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Цель транспортной системы - доставка товаров и изделий в заданное ме-

сто, в нужном количестве и ассортименте, в максимально возможной степени 

подготовленных к производственному или личному потреблению при заданном 

уровне издержек с минимальными финансовыми расходами.  

Единая транспортная система – понятие, подчеркивающее социально- 

экономическое единство всех видов транспорта независимо от формы соб-

ственности и ведомственной подчиненности. Понятие применяют к государ-

ству, крупному региону, городу. 

Дисциплина «Транспортное обеспечение коммерческой деятельности» ба-

зируется  и имеет связи с дисциплинами профессионального цикла – «Экономика 

организации», «Маркетинг», «Логистика», «Организация, технология и проекти-

рование предприятий» и др. 
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1. СОВРЕМЕННОЕ СОСТОЯНИЕ ТРАНСПОРТНОЙ 

СИСТЕМЫ РОССИИ 

 

 

1.1. Значение и отличительные особенности транспорта  

 

В Российской Федерации, как и в других развитых странах, транспорт яв-

ляется одной из крупнейших базовых отраслей хозяйства, важнейшей состав-

ной частью производственной и социальной инфраструктуры. 

Транспортные коммуникации объединяют все районы страны, что явля-

ется необходимым условием ее территориальной целостности, единства ее эко-

номического пространства.  

Транспортная отрасль России занимает одно из ведущих мест во многих 

сферах. 

Основное значение имеет транспорт в экономике страны. Он является од-

ной из отраслей, формирующих инфраструктуру любого производства, служит 

материальной основой труда в обществе, специализации и кооперирования 

предприятий, а также для доставки всех видов сырья, топлива и продукции из 

пунктов производства в пункты потребления.  

Развитие транспорта обеспечивает расширение сферы промышленного  

использования природных ресурсов и растущие масштабы общественного про-

изводства. Транспорт осуществляет многообразные связи между добывающей и 

обрабатывающей промышленностью,  промышленностью и сельским хозяй-

ством, производством и потреблением. 

Транспортная отрасль  формирует около 6-8% ВВП. Транспортная со-

ставляющая в стоимости продукции промышленности и сельского хозяйства 

оценивается величиной порядка 15-20%.  На транспорте занято около 3 млн. 

человек, что составляет до 6% работающего населения. 

Транспорт  имеет политическое значение: связывает регионы государства 

между собой и страну с мировым сообществом, являясь материальной основой 

обеспечения внешнеэкономических связей  России и ее интеграции в глобаль-

ную экономическую систему. Выгодное географическое положение позволяет 

России получать значительные доходы от экспорта транспортных услуг, в том 

числе от осуществления транзитных перевозок по своим коммуникациям. 

Транспорт имеет социальное значение: обеспечивает транспортную до-

ступность населения на уровне, гарантирующем социальную стабильность, раз-

витие межрегиональных связей и национального рынка труда. 

Высока роль транспорта в обеспечении обороноспособности и нацио-

нальной безопасности России, что обусловлено ростом требований к мобильно-

сти Вооруженных Сил Российской Федерации. Должны быть обеспечены по-

требности обороны страны при разработке современных типов транспортных 

средств, строительстве новых и реконструкции имеющихся транспортных ком-

муникаций, относящихся к объектам инфраструктуры двойного назначения.  

Транспорт является основой процесса обращения (рис. 1). Перемещая 

различные виды продукции между производителями (поставщиками) транспорт 
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осуществляет связи, порождаемые территориальным разделением труда. Пере-

возки в процессе обращения в современных условиях выполняет в основном 

транспорт общего пользования – автомобильный, железнодорожный, речной, 

морской, воздушный.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Рис. 1. Место транспорта в системе «производство-обращение-потребление» 

 

Являясь составной частью коммерческой деятельности, транспортные 

операции начинают и завершают процесс реализации любой коммерческой 

сделки с материальными ресурсами. 

В условиях рыночной экономики успех в коммерческой деятельности во 

многом зависит от стабильной и эффективной работы транспортной системы. 

Это ритмичность, регулярность, бесперебойность, надежность, высокая ско-

рость доставки продукции в строго обусловленные сроки,  без потерь массы и 

сохранении качества товара, с минимальными затратами на перевозку. 

Таким образом, транспорт является одной из крупнейших системообразу-

ющих отраслей, имеющих тесные связи со всеми элементами экономики и со-

циальной сферы. По мере дальнейшего развития страны, расширения ее внут-

ренних и внешних транспортно-экономических связей, роста объемов 

производства и повышения уровня жизни населения значение транспорта и его 

роль как системообразующего фактора будут только возрастать. 

Содержание транспортной деятельности двояко: с одной стороны, транс-

порт является частью инфраструктуры рынка, «физически» реализуя обмен то-

варами и оказывая услуги населению; с другой стороны он сам, как субъект 

рынка, продает свои услуги, перемещая грузы и пассажиров. 

 Транспорт имеет особенности, отличающие его от других отраслей: 

 1. Транспорт не производит новой вещественной продукции, он  заверша-

ет процесс производства при доставке продукции промышленности и сельского 

хозяйства к месту потребления. 

Экспедиция, хранение, погрузка 

Производство 

 

 

 

      Сфера                              обращения 

Транспорт 

Экспедиция, хранение, выгрузка 

Потребление 
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 2.  Продукция транспорта - перевозка грузов и пассажиров - неотделима 

от процесса транспортного производства. Ее нельзя накопить, создать запасы. 

Поэтому проблема резервов на транспорте состоит в создании не запасов про-

дукции, а резервов пропускной и провозной способности. Например, в увели-

чении количества полос движения у автомобильной дороги, или в углублении 

русла реки с целью пропуска судов большей грузоподъемности. 

3. Продукция транспорта не содержит сырья. В структуре эксплуатаци-

онных расходов основную долю составляют заработная плата и затраты на топ-

ливо и электроэнергию. Важнейшее значение  для снижения себестоимости пе-

ревозок имеет увеличение производительности труда и сокращение расхода 

топлива и электроэнергии на единицу перевозочной работы. 

4. Отличие в кругообороте средств, выделяемых на развитие транспорта, 

поскольку  на транспортном рынке реализуется не товар в виде новой вещи, а 

непосредственно производственный процесс транспортной промышленности. 

Поэтому особое значение имеют его ускорение и бесперебойность, сокращение 

сроков доставки и повышение сохранности грузов, безотказность и улучшение 

качества работы всех звеньев транспортной системы. 

 

1.2. Классификация транспорта 

 

Транспорт как вид хозяйственной деятельности подразделяется на транс-

порт общего и необщего пользования (рис. 2). 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Рис. 2. Структурная схема транспортной системы 

 

В соответствии с ГОСТ Р 51006-96 Услуги транспортные. Термины и 

определения транспорт общего пользования – это железнодорожный, воздуш-

Транспортная система 

Транспорт общего пользования Транспорт необщего пользования 

По видам По целям 

Автомобильный 

Железнодорожный 

Морской 

Речной 

Воздушный 

Универсальный 

Специальный 

Внутренний 

Внешний 

Круглогодичный 

Сезонный 

Транспорт отраслей 
материального 
производства 

Транспорт  
организаций сферы  

обслуживания 

Транспорт  
населенных пунктов 
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ный, морской, автомобильный, речной транспорт, обеспечивающие перевозки 

пассажиров и грузов и предоставление услуг транспортной экспедиции на ос-

нове уставов и кодексов соответствующих видов транспорта и иных федераль-

ных законов и правовых актов Российской Федерации. 

Транспорт общего пользования – это транспорт, который в соответствии с 

действующим законодательством обязан осуществлять перевозки грузов и пас-

сажиров, кем бы эти перевозки не были предъявлены: государственным пред-

приятием или учреждением, общественной организацией, фирмой или частным 

лицом. Транспорт общего пользования  выступает как самостоятельная отрасль 

материального производства. 

Универсальный транспорт способен осуществлять все виды перевозок – 

грузовые и пассажирские. Специальный (специализированный) транспорт при-

способлен и предназначен  для выполнения только какого-либо одного вида пе-

ревозок или для перемещения только одного вида грузов (сыпучих, жидких и 

пр.). 

Внутренний транспорт осуществляет перевозки грузов или пассажиров 

только внутри страны. У внешнего - к внутренним добавляются перевозки 

между странами. 

Круглогодичный транспорт (железнодорожный, автомобильный) спосо-

бен выполнять перевозки независимо от времени года; у сезонного транспорта 

(внутреннего водного) перевозки ограничены погодными условиями. 

Транспорт необщего пользования (ведомственный) осуществляет, как 

правило, перевозки грузов и пассажиров внутри сферы производства, т.е. для 

конкретного предприятия, организации и не обязан выполнять требования всех 

других клиентов. Перевозки, которые он выполняет, являются внутрипроизвод-

ственными, или технологическими.  

Ведомственный транспорт промышленных предприятий называют про-

мышленным транспортом. Пути сообщения (автомобильные и железные доро-

ги) в данном случае называют подъездными путями предприятий. По своей 

протяженности, например, железнодорожные подъездные пути сопоставимы с 

протяженностью железных дорог общего пользования. 

 

 1.3. Принципы и особенности управления транспортом  

 

 Целью развития транспорта в современных условиях является формиро-

вание грузопроводящей и пассажирообслуживающей системы перевозок, обес-

печивающей полное удовлетворение в потребностях перевозки и отвечающей 

требованиям безопасности и экологичности. 

Для выполнения цели должны быть реализованы задачи: 

- формирование рынка транспортных услуг на основе конкуренции и вза-

имодействия транспортных предприятий различных форм собственности; 

- создание законодательной, правовой и нормативной базы транспорта, 

гарантирующей предоставление услуг транспорта всем, кто в них нуждается; 

- техническое перевооружение транспорта и внедрение высокоэффектив-

ных транспортных технологий; 
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- интеграция транспортно-дорожного комплекса России в мировую 

транспортную систему. 

Реализация задач базируется на следующих принципах управления 

транспортом в условиях рыночной экономики: 

1. Транспорт является одной из важнейших приоритетных отраслей эко-

номической инфраструктуры, которая рассматривается государством ка прио-

ритетная, так как ее функционирование существенно влияет на экономическое 

развитие. 

2. Равные условия, правовые гарантии и  хозяйственная самостоятель-

ность для развития и функционирования в отрасли  предприятий всех форм 

собственности. Равенство всех субъектов рынка при транспортном обслужива-

нии. 

3. Государственное, экономическое регулирование транспортных отрас-

лей и предприятий по следующим направлениям: 

- организация рынка транспортных услуг и контроль за допуском пред-

приятий на рынок; 

- регулирование ценообразования на транспорте (определение правил по-

строения и установление обязательного тарифа); 

- налоговое регулирование (налоговые льготы, введение специальных ре-

гиональных налогов); 

- инвестиционное регулирование, т.е. участие государства в реализации 

наиболее капиталоемких проектов. 

4. Делегирование федеральных полномочий региональным органам 

управления (распределение централизованных дотаций между предприятиями 

транспорта, местные налоги и лицензии и пр.). 

Кроме общих принципов управления различают принципы управления по 

видам транспорта. Например, управление железнодорожным транспортом по-

строено на основе территориального, отраслевого (производственного) и функ-

ционального принципов. 

Территориальный принцип – означает деление железнодорожной сети на 

дороги и отделения.  

Отраслевой – руководство соответствующих департаментов работой 

служб управления дорог, а через них – руководство отделами и линейными 

предприятиями.  

Функциональный – наличие подразделений, занимающихся отдельными 

специальными вопросами (планирование, финансирование, подготовка кадров). 

Особенностями управления на транспорте являются: 

- пространственное размещение взаимодействующих объектов транспор-

та на большой территории, непрерывный процесс работы многих видов транс-

порта; 

- единоначалие, дисциплинированность и диспетчеризация в управлении 

перевозочным процессом; 

- необходимость четкого выполнения технологических функций, связан-

ных с безопасностью перевозок;  
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- тесная взаимосвязь и взаимозависимость всех звеньев перевозочного 

процесса. 

 

1.4. Конкуренция, взаимодействие и координация различных видов 

       транспорта 

 

Маркетинговая стратегия в системе «спрос - предложение» в сфере 

транспорта предполагает  использование разнообразных форм и методов кон-

куренции и взаимодействия различных видов транспорта  для лучшего удовле-

творения потребностей клиентов в транспортных услугах и повышения эффек-

тивности использования транспортных ресурсов. 

В общем виде под конкуренцией понимают соперничество производите-

лей товаров и услуг в получении преимуществ и экономических выгод на по-

требительском рынке. 

Формы и методы конкуренции между транспортными предприятиями 

внутри одного или нескольких видов транспорта основываются на общеприня-

тых экономических законах рынка, балансировании спроса и предложения на 

транспортные услуги. Решающую роль играют обеспечение конкурентоспособ-

ности транспортных услуг того или иного вида транспорта, проведение эффек-

тивной маркетинговой стратегии  на транспортном рынке, умелое управление 

затратами и ценовой политикой, внедрение новой эффективной технологии и 

техники, постоянное повышение качества транспортного обслуживания. 

Конкуренция стимулирует предприятия к повышению качества товаров и 

услуг и вместе с тем заставляет их придерживаться цен на аналогичные товары, 

которые формируются на рынке.  

Ценовая конкуренция базируется на получении преимуществ за счет 

снижения цены, а неценовая проявляется в стремлении предприятий улучшить 

свое положение на рынке за счет повышения качества своей продукции или 

услуг и условий их реализации. Например, ценовая конкуренция возникает 

между предприятиями автомобильного транспорта в условиях действия сво-

бодных рыночных тарифов на предлагаемые услуги. В этих условиях она мо-

жет проявиться также между предприятиями различных видов транспорта при 

освоении ими определенных грузо- или пассажиропотоков. 

Наиболее развита конкуренция в перевозках грузов между Российскими 

железными  дорогами и автомобильным транспортом особенно на коротких (до 

500 км) расстояниях, в силу имеющих место на железнодорожном транспорте 

высоких затрат на начально-конечные операции. Конкуренция между данными 

видами транспорта ограничена регионами действия, возможностью осуществ-

лять массовые перевозки, экономичностью каждого из них. Более эффективно и 

выгодно для потребителей взаимодействие автомобильного транспорта с же-

лезнодорожным в начальных и конечных пунктах его протяженных маршрутов. 

Имеется конкуренция в перевозках на параллельных речных, автомо-

бильных и железнодорожных направлениях, особенно в Поволжье. Слабо кон-

курентноопасны друг для друга водный, воздушный и трубопроводный транс-

порт.  
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В конечном итоге правильными и эффективными являются те формы 

конкуренции, которые в наибольше степени удовлетворяют интересам потре-

бителей транспортных услуг. 

Процессы конкуренции требуют постоянного государственного надзора и 

регулирования, которые преследуют следующие цели: 

- защита прав потребителей от возможных негативных результатов кон-

куренции (имеется в виду низкое качество предлагаемых товаров и услуг, соот-

ветствие рекламы действительному их качеству); 

- пресечение  недобросовестной  конкуренции,  нарушающей  ус-

тановленные правила и законы, приводящие к социальной напряженности, за-

грязнению окружающей среды, недопустимому расходованию природных ре-

сурсов, эксплуатации оборудования повышенной опасности; 

- ограничение монополистической деятельности предприятий на потреби-

тельском рынке. 

Специфика каждого из видов транспорта, их технические и технологиче-

ские особенности заранее определяют область использования на транспортном 

рынке. Рынок транспортных услуг, ориентированный на интересы по-

требителей, предполагает как конкуренцию, так и взаимодействие видов транс-

порта. Области наиболее эффективного применения каждого из них безусловно 

ограничивают конкуренцию. Однако и там, где она происходит, конкурентные 

факторы часто уступают место факторам взаимодействия, которые проявляют-

ся в технической, технологической, организационной, экономической и право-

вой областях координации видов транспорта. 

Техническая область взаимодействия предполагает следующие формы 

координации: 

- унификация и стандартизация параметров технических средств, исполь-

зуемых при разных видах транспорта; 

- учет взаимных требований и увязка параметров подвижного состава и 

контейнеров по габаритам, грузоподъемности и вместимости; 

- согласование пропускной и перерабатывающей способности стыкуемых 

систем и устройств на линиях и в транспортных узлах, по которым следуют по-

токи грузов и пассажиров в смешанном сообщении; 

- создание стыкуемых технических средств связи и информации для ра-

ботников различных видов транспорта. 

Технологическая область координации базируется на интеграции техно-

логических процессов, предусматривает комплексную систему эксплуатации 

различных видов транспорта: разработку согласованных контактных графиков 

работы участвующих видов транспорта, либо грузоотправителей и получате-

лей. 

Организационная сфера координации охватывает управленческую и ин-

формационную область взаимодействия различных видов транспорта. Преду-

сматривает: 

- разработку единой согласованной системы управления транспортно – 

дорожным комплексом страны на макроуровне и в регионах; 

- выработку нормативных документов по организации перевозочного 
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процесса, безопасности перевозок, экологии и хозяйственной деятельности при 

смешанных сообщениях; 

- оперативное информирование и регулирование подачи транспортных 

средств к местам погрузки – выгрузки и перевалки грузов в транспортных уз-

лах. 

Экономическая область взаимодействия включает: 

- разработку стратегии развития транспортно-дорожного комплекса стра-

ны. Определение размеров необходимых инвестиций и способов их субсидиро-

вания по отдельным видам транспорта; 

- разработку и согласование планов на транспортные услуги различными 

видами транспорта; 

- разработку единой методической основы определения эксплуатацион-

ных расходов, себестоимости перевозок, производительности труда и других 

показателей, сопоставимых по видам транспорта; 

- обоснование и согласование методики формирования цен и тарифов на 

транспортные услуги различными видами транспорта. 

Правовая область взаимодействия базируется на действующих законах, 

транспортных уставах и кодексах, сборниках правил перевозок и тарифов. Она 

включает решение юридических и правовых вопросов по взаимоотношениям 

между различными видами транспорта, а также между транспортом и клиенту-

рой, в том числе: 

- ответственность за выполнение договоров; 

- ответственность за безопасность перевозок и сохранность груза; 

- выполнение страховых обязательств. 

Разумное использование элементов конкуренции и различных форм вза-

имодействия между видами транспорта позволит надежно обеспечить потреби-

телей транспортными услугами. 

 

1.5. Распределение грузовых перевозок между видами транспорта 

 

Россия располагает всеми современными видами транспорта, размещение 

и структура ее транспортных коммуникаций в целом отвечают современным 

внутренним и внешним транспортно-экономическим связям страны. 

Протяженность путей сообщения транспортной системы России по состо-

янию на начало 2012 года составляла 86 тыс. км железных дорог общего поль-

зования, 38 тыс. км путей промышленного железнодорожного транспорта, 903 

тыс. км автомобильных дорог общего пользования (в том числе 711 тыс. км до-

рог с твердым покрытием), 101 тыс. км внутренних водных путей, 639 тыс. км 

воздушных трасс, из которых более 468 тыс. км являются международными. 

Ежесуточно по этим транспортным коммуникациям всеми видами транс-

порта в 2011 году перевозилось 60 млн. пассажиров и 28,5 млн. тонн грузов. 

Распределение перевозок между видами транспорта отражает место и роль 

каждого из них в экономике страны. Основными количественными показателя-

ми, характеризующими это распределение, являются объем перевозок (таблица 

1) и грузооборот (таблица 2). 
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Таблица 1 

Динамика объемов перевозок грузов по видам транспорта 

 

Показатели 2000 год 2005 год 2008 год 2009 год 2010 год 2011 год 

Объем перевозок грузов – 

всего, млн.т. / % 

10218,2 

100 

11605,9 

100 

11946,6 

100 

9605,2 

100 

9854,9 

100 

10405,4 

100 

в том числе по видам 

транспорта: 

      

железнодорожный 4187,2 

40,98 

4760,2 

41,02 

4866,6 

40,74 

4230,3 

44,04 

4478,0 

45,44 

4579,6 

44,01 

в том числе общего 

пользования 
1046,8 

10,24 

1221,2 

10,97 

1304,0 

10,92 

1109,0 

11,55 

1205,8 

12,24 

1241,5 

11,93 

автомобильный 5878,0 

57,22 

6685,0 

57,60 

6893,0 

57,70 

5240,0 

54,55 

5236,6 

53,14 

5663,1 

54,42 

в том числе общего 

пользования 
550,0 493,0 654,0 498,3 498,3 533,4 

внутренний водный 116,8 

1,14 

134,2 

1,16 

151,0 

1,26 

97,0 

1,01 

102,4 

1,04 

127,8 

1,23 

морской 35,4 

0,35 

26,0 

0,22 

35,0 

0,29 

37,0 

0,39 

37,0 

0,38 

33,9 

0,33 

воздушный 0,8 

0,01 

0,8 

0,01 

1,0 

0,01 

0,90 

0,01 

0,93 

0,01 

0,98 

0,01 

 

Таблица 2    

Динамика грузооборота по видам транспорта 

 

Показатели 2000 год 2005 год 2008 год 2009 год 2010 год 2011 год 

Грузооборот - всего, 

млрд.ткм. / % 

1722 

100 

2202 

100 

2484 

100 

2200 

100 

2369 

100 

2494 

100 

в том числе по видам 

транспорта: 
      

железнодорожный 
1373 

79,76 

1858 

84,39 

2116 

85,20 

1865 

84,79 

2011 

84,90 

2127 

85,29 

автомобильный 
153 

8,89 

194 

8,81 

216 

8,70 

180 

8,18 

199 

8,40 

223 

8,94 

морской 
122 

7,09 

60 

2,73 

84 

3,38 

98 

4,46 

100 

4,22 

78 

3,13 

внутренний водный 
71 

4,12 

87 

3,95 

64 

2,58 

53 

2,41 

54 

2,28 

61 

2,45 

воздушный 
2,5 

0,15 

2,8 

0,13 

3,7 

0,15 

3,6 

0,16 

4,7 

0,20 

4,9 

0,20 

 

Объем перевозок грузов в 2000 – 2011 годах всеми видами транспорта вы-

рос на 1,8 процента (транспортом общего пользования - на 10,7 процента). 
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Наиболее быстрыми темпами росли грузовые перевозки воздушным транспор-

том (на 22,5 процента) и железнодорожным транспортом общего пользования 

(на 18,6 процента).  

Мировой экономический кризис 2008 - 2009 годов и последовавшая за ним 

экономическая рецессия существенно повлияли на динамику объемов перево-

зок грузов и пассажиров, грузо- и пассажирооборота, а также на масштабы раз-

вития транспортного комплекса страны. 

Ослабление кризисных явлений обусловило начало экономического роста 

в России со второй половины 2009 года. В результате в 2010 году в стране воз-

обновился рост суммарных объемов перевозок грузов, грузо- и пассажирообо-

рота, а показатели работы воздушного и морского видов транспорта превзошли 

максимальный уровень докризисного периода.  В  целом в 2011 году грузообо-

рот  транспортного комплекса превысил уровень 2008 года на 3,6 %, а по срав-

нению с кризисным 2009 годом рост грузооборота составил 117,0  процентов. 

Важное место в транспортной системе занимают железные дороги. Желез-

нодорожный транспорт  в целом выполняет 44 процента общего объема грузо-

вых перевозок, при этом транспорт общего пользования выполняет 12 процен-

тов объема перевозок и 82 процента общего грузооборота, осуществляемого 

всеми видами транспорта. 

На автомобильный транспорт приходится 54 процента общего объема пе-

ревозок грузов и до 9 процентов общего грузооборота, 44 процента объема 

коммерческих перевозок грузов. Грузооборот автомобильного транспорта воз-

рос за этот период на 45,7 процента, что свидетельствует о повышении конку-

рентоспособности автомобильного транспорта в определенных сегментах рын-

ка транспортных услуг. 

Позитивные изменения наблюдаются в создании паритета между россий-

скими и зарубежными перевозчиками при выполнении международных перево-

зок. Доля российских перевозчиков в объеме международных автомобильных 

перевозок грузов в 2011 году составила 39,4 процента. 

В 2011 году объем перевозок грузов внутренним водным транспортом со-

ставил 127,8 млн. тонн (124,7 % к уровню 2010 года), грузооборот – 61,0 млрд. 

т-км (113,0 %). Рост объемов перевозок грузов и грузооборота в 2011 году на 

внутреннем водном транспорте  характеризуется более высокими темпами по 

сравнению с другими видами транспорта, что обусловлено восстановлением  

объемов производства основных грузообразующих отраслей, прежде всего объ-

емов производства в строительстве.   

В 2011 году объем перевозок грузов морским транспортом составил  

33,9 млн. тонн (91,8 % к уровню 2010 года), грузооборот – 77,5 млрд. т-км (77,2 

% к уровню 2010 года). Снижение в 2010-2011 годах объема перевозок грузов и 

грузооборота на морском транспорте обусловлено неблагоприятной конъюнкту-

рой мирового рынка и уменьшением физических объемов экспортных грузов, а 

также снижением количества договоров на перевозку грузов судами под флагом 

Российской Федерации. 

Объем коммерческих перевозок грузов транспортной авиацией в 2011 году 

составил 1,0 млн. тонн, грузооборот –  4,9 млрд. т-км (соответственно 105,5 % и 



 

18 

104,5 % к уровню 2010 года). Производственные показатели воздушного транс-

порта уже в 2010 году превысили  уровень 2008 года.  

С начала осуществления программы экономических реформ доминирую-

щее положение в сфере транспорта занял негосударственный сектор. Предпри-

ятиями негосударственных форм собственности в настоящее время выполняет-

ся:  

- на автомобильном транспорте - 95,8 процента перевозок грузов и 20,8 

процента перевозок пассажиров; 

- на морском - соответственно 97,9 процента и 98,8 процента; 

- на внутреннем водном - 94,4 процента и 86 процентов; 

- на воздушном – 94,4 процента и 78,7 процента; 

- на промышленном железнодорожном – 69,1 процента перевозок грузов. 

Транспортные предприятия постепенно адаптируются к новым условиям 

хозяйствования. Однако многие вопросы работы и развития транспорта в усло-

виях формирования рыночных отношений пока не получили удовлетворитель-

ного решения. 

Транспортная система в целом и ряд ее ключевых сегментов (инфраструк-

тура железнодорожного транспорта и внутренних водных путей, автомобиль-

ные дороги) хронически недоинвестирована и не обладает резервами «долго-

временной устойчивости». 

В ряду основных недостатков российского транспорта особо выделяются 

низкий технический уровень и неудовлетворительное состояние его производ-

ственной базы. 

Недостаточные объемы реконструкции и строительства инфраструктурных 

объектов, а также темпы пополнения и обновления парков подвижных средств 

транспорта, другой транспортной техники привели в последние годы к суще-

ственному ухудшению их технического состояния (возрастная структура, уве-

личение износа и т.д.) и работоспособности. 

Почти во всех отраслях транспортного комплекса сохраняются тенденции 

старения основных фондов и их неэффективного использования. Износ основ-

ных производственных фондов по отдельным группам основных средств достиг 

55 - 70 процентов. 

Износ основных производственных фондов составляет: на железнодорож-

ном транспорте – 60 процентов, на морском – 34 процента, на внутреннем вод-

ном – 66 процентов, на автобусном – 51 процент, грузовом автомобильном – 

более 50 процентов, на воздушном – 50 процентов. 

Состояние многих технических средств транспорта подошло к критиче-

скому уровню. Значительная часть их эксплуатируется за пределами норматив-

ного срока службы, другая - приближается к этому сроку. Как следствие, суще-

ственно ухудшаются показатели безопасности и экономической эффективности 

работы транспорта. 

Одной из наиболее значимых является проблема несбалансированности 

развития единой транспортной системы России. Она включает в себя 3 наибо-

лее важных составляющих. 

Первая - это диспропорции в темпах и масштабах развития разных видов 
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транспорта. Наиболее яркий пример - значительное отставание развития внут-

реннего водного транспорта, высокие темпы роста автомобилизации. 

Вторая - это недостаточное развитие существующей транспортной инфра-

структуры, наиболее остро проявляющееся в несоответствии уровня развития 

автомобильных дорог уровню автомобилизации и спросу на автомобильные 

перевозки, в малом количестве региональных и местных аэропортов, а также в 

наличии многочисленных "узких мест" на транспортных направлениях и сты-

ках отдельных видов транспорта. 

Третья - это территориальная неравномерность развития транспортной ин-

фраструктуры. 

Наиболее существенны различия между европейской частью России, с од-

ной стороны, и районами Сибири и Дальнего Востока - с другой. Различия 

между регионами в части транспортной обеспеченности становятся недопусти-

мыми. Например, 6 субъектов Российской Федерации не имеют железнодорож-

ного сообщения с другими регионами страны. 

Из-за недостаточной развитости транспорта сдерживаются комплексное 

освоение новых территорий и разработка месторождений полезных ископае-

мых, прежде всего в Сибири и на Дальнем Востоке. 

Основные общесистемные проблемы развития транспортной отрасли Рос-

сийской Федерации состоят в следующем: 

- наличие территориальных и структурных диспропорций в развитии 

транспортной инфраструктуры; 

- недостаточный уровень доступности транспортных услуг и мобильности 

населения; 

- недостаточное качество транспортных услуг; 

- низкий уровень экспорта транспортных услуг, в том числе использования 

транзитного потенциала; 

- недостаточный уровень обеспечения транспортной безопасности; 

- усиление негативного влияния транспорта на экологию. 

 

1.6. Документы, регламентирующие транспортно-экспедиционную  

     деятельность 

 

Транспортно-экспедиционная деятельность охватывает широкий круг вза-

имоотношений как между организациями различного типа и разных форм соб-

ственности, так и между физическими лицами. Правовая сторона этих взаимо-

отношений регулируется законодательными актами различного уровня. 

Определяющее положение при правовом регулировании деятельности 

транспорта занимает Конституция Российской Федерации как основной закон 

государства. Конституция является источником транспортного права и содер-

жит нормы, имеющие непосредственное отношение к транспорту, а именно от-

носит управление федеральным транспортом и путями сообщения к ведению 

государства.  

 На международном уровне в целях выработки унифицированных правил  

перевозок грузов и регулирования других основных проблем сухопутных и 
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авиационных сообщений, торгового мореплавания заключены межгосудар-

ственные соглашения по отдельным видам транспорта - транспортные конвен-

ции.  

Основными конвенциями и соглашениями, например, на железнодорож-

ном транспорте являются: 

- Соглашение о международном железнодорожном грузовом сообщении 

(СМГС, 1953 г.); 

- Конвенция о международных железнодорожных перевозках (COTIF, в 

ред. 1980 г.); 

- двусторонние соглашения с Финляндией, Турцией и другими странами. 

СМГС регулирует взаимоотношения между железными дорогами стран-

участниц (более 25 государств) при осуществлении ими международных пере-

возок. Основная цель СМГС – создание единого регламента, связанного с за-

ключением международного договора перевозки, с содержанием взаимных 

прав и обязанностей сторон договора. 

На автомобильном транспорте: 

- Конвенция о договоре международной дорожной перевозки грузов 

(КДПГ, 1956 г.). В настоящее время в ней участвуют практически все страны 

Европы, а также ряд стран Азии и Африки. Положения КДПГ распространяют-

ся на договоры о перевозке грузов автомобильным транспортом, если место от-

правления и назначения груза находится в двух государствах, из которых хотя 

бы одно является участником Конвенции. При этом в накладную должна вклю-

чаться оговорка о подчинении перевозки положениям КДПГ. 

- Конвенция о договоре международной автомобильной перевозки пасса-

жиров и багажа (КДПП, 1973 г.); 

- Европейское соглашение о международных автомагистралях (СМА, 1975 

г.); 

- Европейское соглашение о международной дорожной перевозке опасных 

грузов (ДОПОГ, в ред. 2003 г) и др. 

Конвенции имеют высшую юридическую силу при регулировании перево-

зок грузов в сферах: заключение и исполнение договора перевозки, ответствен-

ность перевозчика, претензии и иски, организация перевозки несколькими пе-

ревозчиками и пр. 

Основными источниками национального и внутреннего права Российской 

Федерации в сфере транспорта являются: 

- Гражданский Кодекс РФ, в главах 40, 41 и 52 «Агентирование» которого 

определены нормы, регулирующие основные положения осуществления дея-

тельности по перевозкам, транспортной экспедиции и агентированию соответ-

ственно; 

- Федеральный закон № 87-ФЗ «О транспортно-экспедиционной деятель-

ности», который регулирует порядок оказания услуг, связанных с организацией 

перевозок всеми видами транспорта и оформлением перевозочных, таможен-

ных и других документов. 

Гражданско-правовые нормы и основные условия перевозок грузов опре-

деляют кодексы и уставы (по видам транспорта): 
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- устав железнодорожного транспорта Российской Федерации (2003 г.); 

- устав автомобильного транспорта и городского наземного электрического 

транспорта (2007 г.) (Приложение 1); 

- кодекс внутреннего водного транспорта Российской Федерации (2001 г.); 

- воздушный кодекс Российской Федерации (1999 г.); 

- кодекс торгового мореплавания Российской Федерации (1999 г.). 

Уставы и кодексы устанавливают права, обязанности и ответственность 

транспортных организаций, предприятий, учреждений и граждан, пользующих-

ся транспортом, а также взаимоотношения транспортных организаций между 

собой и потребителями транспортных услуг.  

Уставы и кодексы содержат требования, направленные на улучшение ис-

пользования подвижного состава и обеспечение сохранности перевозимых гру-

зов. В них изложены основные положения о перевозках грузов, пассажиров и 

багажа, а также конкретные условия (подготовка отдельных видов груза и по-

движного состава к перевозке, способы крепления и погрузки грузов, обслужи-

вание в пути и др.). 

Более частные вопросы, динамически изменяющиеся конкретные условия 

и особенности перевозок отдельных грузов отражают в Правилах перевозок 

грузов и Правилах оказания услуг по перевозке пассажиров, грузов, багажа для 

личных нужд.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

22 

2. ХАРАКТЕРИСТИКА ВИДОВ ТРАНСПОРТА ОБЩЕГО 

ПОЛЬЗОВАНИЯ 

 

 2.1. Железнодорожный транспорт, особенности и показатели 

 

2.1.1. Значение и особенности железнодорожного транспорта 

 

Железнодорожный транспорт играет важную роль в функционировании и 

развитии товарного рынка страны, занимает ведущее место среди всех видов 

транспорта. В современных условиях, несмотря на интенсивное развитие дру-

гих видов транспорта, улучшение сервиса, железная дорога остается основным 

средством обеспечения массовых перевозок грузов и населения, как во внут-

реннем, так и в международном сообщении. 

Общая длина железнодорожных путей в мире составляет почти 1,5 млн. 

км. Эксплуатационная длина магистральных железных дорог общего пользова-

ния России равна 86 тыс. км (около 8% протяженности железных дорог мира). 

Кроме того, в России имеется 38 тыс. км путей промышленного железнодорож-

ного транспорта. Только США располагают большей, чем Россия сетью желез-

ных дорог – 194,7 тыс. км. 

Однако по показателю «густота транспортной сети» Россия значительно 

уступает не только экономически  развитым странам мира, но странам СНГ. 

Показатель густоты железнодорожной сети в России составляет 0,51 км/100 км
2
 

(средний показатель в мире – 0,85 км, в Белоруссии – 2,67 км, на Украине – 3,59 

км, в США – 2,33 км, в Германии – 11,76 км на 100 км
2
). Очевидно, что в Рос-

сии необходимо строительство новых железнодорожных путей, особенно  в се-

верных и восточных районах страны. 

Несмотря на это, железные дороги России обеспечивают 23 % мирового 

грузооборота и 7 % мирового пассажирооборота железнодорожного транспор-

та. Как уже было отмечено, железные дороги принимают на себя примерно 2/5 

внутреннего грузо- и пассажирооборота России, а во внешних перевозках их 

доля составляет 40-45 %. По грузонапряженности железных дорог, которую из-

меряют в млн т/км на 1 км пути за год, Россия не имеет себе равных во всем 

мире. К началу 2012 года она превысила 24,9 млн. т-км/км (в среднем по сети), 

что существенно выше уровня нагрузки на железнодорожную инфраструктуру 

других стран. В России находится и самая длинная в мире Транссибирская ма-

гистраль (10 тыс. км). 

Ведущая роль железных дорог России определяется большими расстоя-

ниями перевозок, отсутствием внутренних водных путей в главных сообщениях 

Восток-Запад, прекращением навигации на реках в зимний период, удаленно-

стью размещения основных промышленных и аграрных центров от морских пу-

тей. В перспективе намечено развитие данного вида транспорта как одного из 

наиболее экономичных и экологичных. 

Технико-экономические особенности и преимущества железнодорожного 

транспорта заключаются в следующем: 

- возможность сооружения на любой сухопутной территории, осуществ-
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ления связи с разделенными территориями (при помощи мостов, тоннелей, па-

ромов); 

- массовость перевозок и высокая провозная способность (до 80-90 млн. т. 

грузов в год); 

- независимость от времени года, суток, климатических условий, что 

обеспечивает регулярность отправок и ритмичность перевозок; 

- универсальность подвижного состава для перевозок различных видов 

грузов и одновременно наличие  специализированного подвижного состава для 

перевозки массовых грузов;  

- возможность массовых перевозок грузов и пассажиров с большой ско-

ростью; 

- возможность создания прямой связи между крупными предприятиями 

по подъездным железнодорожным путям и обеспечение доставки грузов по 

схеме «от двери до двери» без дорогостоящих перевалок; 

- сравнительно невысокая стоимость перевозок по отношению к другим 

видам транспорта. 

Наряду с преимуществами железнодорожный транспорт имеет свои недо-

статки: 

- высокая капиталоемкость сооружения железных дорог и других основ-

ных средств производства; 

- относительно медленная отдача авансируемого капитала (6-8 лет), кото-

рая зависит от мощности осваиваемых грузо- и пассажиропотоков; 

- высокая металлоемкость (на 1 км пути требуется почти 200  металла); 

- высокая трудоемкость (производительность труда на железнодорожном 

транспорте выше только в сравнении с автомобильным транспортом). В сред-

нем на 1 км эксплуатационной длины железных дорог России приходится до 17 

занятых на перевозках человек; в США – 1,5 человека при примерно близких 

по размерам объемах транспортной работы. 

К недостаткам российских железных дорог относят также пока невысо-

кий уровень качества транспортных услуг, предоставляемых клиентам. Не-

смотря на недостатки, хорошая техническая оснащенность и прогрессивные 

технологии железных дорог России позволяют оставаться им вполне конкурен-

тоспособным видом транспорта. 

 

2.1.2. Общая характеристика материально-технической базы  

          железнодорожного транспорта 

 

Железнодорожный транспорт – вид транспорта, выполняющий перевозки 

грузов и пассажиров по рельсовым путям в вагонах с помощью локомотивной 

или моторвагонной тяги. 

Железные дороги России – крупнейшая, хорошо развитая, динамично и 

эффективно функционирующая система, в составе которой 16 железных дорог с 

входящими в них отделениями. 

Материально-техническая база железных дорог состоит из следующих 

элементов: 
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1. Путь и путевое хозяйство. 

2. Железнодорожные станции и узлы. 

3. Грузовые дворы и товарные конторы. 

4. Грузовое и весовое хозяйство. 

5. Локомотивы и локомотивное хозяйство. 

6. Вагоны и вагонное хозяйство. 

7. Системы электроснабжения и управления движением поездов. 

8. Системы информатизации и связи. 

Путевое хозяйство – одна из основных отраслей железнодорожного 

транспорта, включающая: 

- железнодорожный путь;  

- предприятия и подразделения с объектами производственного, служеб-

но-технического и санитарно-бытового назначения, в т.ч. обеспечивающие те-

кущее содержание и ремонт пути, изготовление шпал, материалов для балла-

стировки пути и т.д.. 

Железнодорожный путь есть комплекс сооружений и обустройств, обра-

зующий дорогу с направляющей рельсовой колеей, предназначенный для бес-

перебойного круглогодичного обращения подвижного состава. 

К железнодорожному пути относятся: 

- земляное полотно; 

- искусственные сооружения, возводимые на пересечениях железной до-

роги с различными препятствиями (мосты, тоннели и др.); 

- рельсошпальная решетка; 

- устройства, обеспечивающие соединение и пересечение путей в одном 

уровне (стрелочные переводы, глухие пересечение и др.); 

- специальные путевые и сигнальные знаки, указывающие километраж, 

уклоны и др. 

Железнодорожная станция представляет собой раздельный пункт, кото-

рый производит операции по приему, отправлению, скрещению и обгону поез-

дов; обслуживанию пассажирских составов и пассажиров; приему, хранению и 

выдаче грузов, багажа и почты; маневровую работу по формированию и рас-

формированию грузовых поездов; техническое обслуживание подвижного со-

става. 

Железнодорожные станции  классифицируют по техническим признакам 

и характеру работы на промежуточные, участковые, сортировочные, грузовые, 

пассажирские, специальные и др.; по объему работы и уровню технического 

оснащения – на внеклассные (наиболее оснащенные технически) и 1, 2, 3, 4 и 5 

классов. 

Железнодорожный узел - находящийся в пункте пересечения или примы-

кания не менее трех железнодорожных линий комплекс технологически свя-

занных между собой железнодорожных станций. Все раздельные пункты, вхо-

дящие в узел, специализируются по характеру работы (пассажирские, грузовые, 

сортировочные). В железнодорожном узле, кроме операций, обычных для рабо-

ты входящих в него станций, обеспечивается пропуск транзитных грузовых и 

пассажирских поездов с одной линии на другую, передача вагонов между стан-
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циями узла и сходящимися в нем линиями, пересадка пассажиров, перецепка 

беспересадочных пассажирских вагонов и т.д. 

Грузовые и коммерческие операции на железнодорожных станциях вы-

полняют на грузовом дворе – площади, на которой размещены различные ма-

шины и механизмы для выполнения погрузочно-выгрузочных операций, а так-

же открытые площадки и крытые складские помещения для хранения груза. 

На грузовых дворах выполняются следующие виды работ: прием, погруз-

ка, выгрузка, выдача, сортировка, временное хранение груза и другие операции. 

Грузовые дворы оснащены также весоизмерительными приборами. Весовое хо-

зяйство железных дорог помимо непосредственно весов включает технические 

средства для их монтажа, ремонта и проверки. 

Составной частью товарного двора являются товарные конторы и товар-

ные кассы. Они занимаются оформлением перевозочных документов, ведут де-

нежные расчеты, расчеты по перевозкам, сборам и штрафам, информируют о 

прибытии грузов, ведут оперативный учет выполнения перевозок, принимают 

заявки на подачу вагонов и др. 

Железные дороги России располагают мощным парком современных ло-

комотивов – электровозов и тепловозов, в основном отечественного производ-

ства. Ими выполняется практически весь объем  грузовых и пассажирских пе-

ревозок, в том числе 70 % электрической и 30 % тепловозной тягой. 

На сети железных дорог расположено большое количество устройств 

электроснабжения (контактная сеть, тяговые подстанции), сигнализации, цен-

трализации и блокировки, телемеханики и автоматики, а также средств связи. 

На всех дорогах есть информационно-вычислительные центры. 

Вагоны различного назначения составляют вагонный парк, который явля-

ется одной из важнейших частей подвижного состава железных дорог. Вагон-

ный парк характеризуется многообразием типов и конструкций вагонов, обес-

печивающих массовые перевозки пассажиров и удовлетворяющих потребности 

в транспортировке широкой номенклатуры грузов. При этом к вагонному парку 

предъявляются определенные требования: соблюдение мер безопасности дви-

жения поездов, защита ряда грузов от атмосферных влияний, предупреждение 

повреждаемости хрупких грузов, приспособленность к механизации и автома-

тизации погрузочно-разгрузочных работ, сохранение ценных качеств скоропор-

тящихся продуктов питания и т.п. Эти требования определяют разнообразие 

размеров, типов и конструкций вагонов. 

В парк грузовых вагонов входят вагоны универсальные, в которых пере-

возятся грузы широкой номенклатуры, специализированные – для перевозки 

только одного вида грузов или нескольких однородных грузов со сходными 

свойствами, изотермические – для перевозки скоропортящихся грузов.   

Универсальные грузовые вагоны имеют четыре основных вида (рис. 3): 

1. Крытые вагоны предназначены для перевозки широкой номенклатуры 

грузов, в первую очередь штучных, тарно-штучных, пакетированных и насып-

ных, требующих укрытия и защиты от воздействия атмосферных осадков. Ку-

зов этих вагонов имеет раму, боковые и торцевые стены, крышу, боковые двери 

и люки для загрузки и выгрузки грузов. 
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2. Полувагоны предназначены для перевозки каменного угля, руды, про-

ката металлов, а также других сыпучих и штучных грузов, не требующих защи-

ты от воздействия атмосферной среды. Кузов полувагона не имеет крыши, что 

обеспечивает удобство использования различных средств механизации при по-

грузке и выгрузке грузов. Все универсальные полувагоны имеют люки в метал-

лическом полу для разгрузки сыпучих грузов гравитационным способом. 

3. Цистерны служат для перевозки массовых жидких грузов (преимуще-

ственно нефти и нефтепродуктов), а также газообразных, затвердевающих и 

порошкообразных грузов.  

4. Платформы - вагоны с низкими бортами или без бортов, предназначе-

ны для перевозки длинномерных грузов, лесоматериалов, металлоконструкций, 

контейнеров, колесной и гусеничной техники, пакетированных и некоторых 

сыпучих грузов, не требующих защиты от атмосферных осадков. 

    

        
 

                                  а                                                                                     б 
 

      
                        в                                                                                   г 

 

Рис. 3.  Универсальные вагоны: 

а – крытый вагон; б - полувагон;  в – цистерна;  г – платформа 

 

К специализированным грузовым вагонам относятся изотермические ва-

гоны для перевозки скоропортящихся грузов; крытые вагоны для перевозки 

скота, легковых автомобилей; крытые вагоны-хопперы для перевозки цемента, 

зерна, минеральных удобрений; открытые вагоны-хопперы; платформы для пе-

ревозки контейнеров, легковых автомобилей; цистерны для перевозки молока, 

http://delo.ua/files/uploaded/vagonny3x4.jpg
http://calcid.ru/d/50757/d/p50900241.jpg
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спирта, винопродуктов, кислот, цемента, сжиженных газов под высоким давле-

нием и др.  

 

2.1.3. Количественные и качественные показатели работы  

          железнодорожного транспорта 

 

Основные показатели работы железнодорожного транспорта разделяют 

на несколько групп: 

1. Количественные показатели, общие для всех видов транспорта: 

- объем перевозок (отправление) грузов и пассажиров; 

- грузооборот и пассажирооборот, приведенный грузооборот;  

- средняя дальность перевозок одной тонны груза и одного пассажира; 

- грузонапряженность перевозок в тонно-километрах на 1 км пути. 

2. Специфические количественные показатели работы железных дорог - 

показатели объема перевозок грузов по видам сообщений: 

- ввоз - объем прибытия грузов с других дорог для выгрузки на данной 

дороге; 

- вывоз - объем отправления грузов, погруженных на данной дороге 

назначением на другие дороги; 

- транзит - перевозки грузов, станции отправления и назначения которых 

расположены за пределами рассматриваемой дороги и которые следуют через 

станции этой дороги; 

- местное сообщение - перевозка грузов в пределах одной железной доро-

ги. 

Кроме этих объемных показателей, на железных дорогах определяют 

обобщенные показатели приема, сдачи, отправления и прибытия грузов. 

3. Специфические качественные показатели работы железных дорог: 

 - среднесуточная производительность вагона и локомотива рабочего пар-

ка; 

 - потребный парк вагонов и локомотивов, определяемый делением объема 

работы на производительность соответственно вагона и локомотива; 

-  средняя фактическая масса грузового поезда, определяемая с учетом и 

без учета массы тары вагонов; 

- среднесуточная погрузка грузов в вагоны, определяемая делением об-

щего годового объема отправления грузов на среднюю статическую нагрузку 

вагона; 

- среднее время оборота грузового вагона - время от начала его погрузки 

до следующей погрузки; 

- среднесуточный пробег вагона в груженом и порожнем состоянии и пр. 

4. Показатели использования железнодорожных вагонов.  

В коммерческой деятельности для более рационального выбора и исполь-

зования железнодорожного подвижного состава необходимо знать основные  

технические и технологические характеристики вагонов. 

Технические параметры основных применяемых типов вагонов приведе-
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ны в приложении 2. Наиболее важные из них:  

-  грузоподъемность qв, т – масса груза, которая может быть погружена в 

вагон в соответствии с прочностью его ходовых частей, рамы, кузова.  

- вместимость Пв, м
3
 – физический объем вагона – произведение его ли-

нейных параметров. 

Технологические характеристики вагонов следующие: 

Площадь платформы, м
2
 

                                         ккпл blS ,                                               (2.1) 

где lк , bк – соответственно длина и ширина внутри кузова вагона, м. 

Объем груза в вагоне, м
3 

                                                   гплГР hSП ,                                            (2.2) 

где hг – высота укладки груза в вагоне, м.  

Масса груза в вагоне, т 

                                                    ГРГР ПР .                                            (2.3)                                     

 

Технический коэффициент вагона   

                                                       
в

T
T

q

P
K ,                                                     (2.4) 

где РТ – масса тары вагона, т. 

 Технический коэффициент вагона характеризует качественность коммер-

ческой работы железной дороги. Он показывает, насколько эффективно исполь-

зуются мощность локомотива, провозная и пропускная способность дорог. 

 Погрузочный коэффициент тары вагона  

                                                       
ГР

T
ПT

Р

P
K .                                                 (2.5) 

 

 Коэффициент удельного объема вагона  

                                                       
в

В
УО

q

П
K ,                                                 (2.6) 

где Пв – вместимость вагона, м
3
. 

 Данный коэффициент позволяет определить еще один важный коммерче-

ский фактор – чем выше его значение, тем более широкая номенклатура грузов 

может перевозиться в этом вагоне с полным или близким к полному использо-

ванием  его грузоподъемности. 

 Коэффициент удельной грузоподъемности вагона  

                                                        
В

в
УГ

П

q
K .                                                (2.7) 

 Коэффициент удельной грузоподъемности вагона является обратным ко-

эффициенту удельного объема вагона.  Чем он ниже, тем шире номенклатура 
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грузов, которые могут перевозиться в этом вагоне с полным или близким к 

полному использованием его грузоподъемности. 

 Коэффициент использования грузоподъемности  

                                                       
в

ГР
ГР

q

Р
K .                                                  (2.8) 

Коэффициент использования вместимости  

                                              
В

ГР
В

П

П
K .                                                   (2.9) 

 

Чем выше значение двух вышеприведенных коэффициентов, тем более 

эффективно используются грузоподъемность и вместимость вагона. 

Железная дорога стремится к улучшению технологических коэффициен-

тов использования вагонов. Для этого проводят специальные мероприятия: 

например,  выбор вагонов в соответствии с характером груза, уплотнение груза, 

погрузка с «шапкой», стандартизация тары и пр. 

 

2.1.4. Транспортная документация на железной дороге 

 

На железной дороге груз в пути следования сопровождает перевозочный 

документ – транспортная железнодорожная накладная, состоящая из четырех 

листов (приложение 3). 

1. Оригинал накладной – основной документ, на основании которого 

устанавливаются  взаимные обязательства железной дороги и грузоотправителя 

по перевозке, ответственность за сохранность груза, права грузополучателя, 

права на предъявление претензий и судебных исков, правильность применения 

тарифов, точность и полнота расчетов за перевозку и т.д. 

Накладная составляется грузоотправителем, который несет имуществен-

ную ответственность за достоверность сведений, внесенных в накладную, а 

также за последствия, возникшие вследствие недостоверных, неточных или не-

полных сведений, указанных грузоотправителем в накладной. Накладная и вы-

данная на ее основании грузоотправителю квитанция о приеме груза подтвер-

ждают заключение договора перевозки. Накладная выдается грузополучателю 

на станции назначения вместе с грузом. 

На основании накладной после приема груза к перевозке от грузоотпра-

вителя железная дорога составляет дорожную ведомость, корешок дорожной 

ведомости и квитанцию о приеме груза к перевозке 

2. Дорожная ведомость – документ, по которому учитывается перевозоч-

ная работа, распределяются провозные платежи между железными дорогами и 

оформляется выдача груза получателю. Дорожная ведомость вместе с наклад-

ной сопровождает груз до станции назначения. 

3. Корешок дорожной ведомости является документом, подтверждающим 

прием груза к перевозке и взимание провозных платежей для железной дороги 

отправления, а также учитывающим погрузку грузов  по железным дорогам. 

Корешок дорожной ведомости  остается у железной дороги отправления. 
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4. Квитанция о приеме груза – документ, который подтверждает прием 

грузовой станцией груза к перевозке от отправителя, выдается грузоотправите-

лю. 

В указанных документах основные графы идентичны, что позволяет про-

изводить их одновременное заполнение.  

Документы содержат: 

- данные о грузе – наименование, код,  масса, количество мест, упаковка; 

- данные о грузоотправителе и грузополучателе – адреса, телефоны; 

- наименование и коды станций отправления и назначения; 

- данные о вагоне; 

- сведения об уплаченных грузоотправителем провозных платежах при 

отправлении; 

- дату и штемпель или другое обозначение, удостоверяющее принятие 

груза перевозчиком или его представителем к перевозке; 

- другие данные. 

 

2.1.5. Ситуационное задание для практического занятия 

 

Задание: 

 

1. Изучить материально-техническую базу железнодорожного транспор-

та. 

 2. Рассмотреть технологические показатели использования железнодо-

рожных вагонов. 

 3. Рассмотреть структуру и особенности документации на железнодорож-

ном транспорте. 

 4. Выполнить расчет технологических показателей использования желез-

нодорожных вагонов в соответствии с условиями таблицы 3. 

Таблица 3  

Варианты задания по определению технологических  

показателей вагонов 
Номер 

варианта 
Модель вагона Наименование груза 

1 2 3 

1 
11-066 

12-132 

Картофель 

Гравий гранитный 

2 
11-217 

12-119 

Мука 

Лес круглый хвойный сырой 

3 
11-260 

12-753 

Рис  сухой 

Лесоматериал пиленый хвойный сухой 

4 
11-270 

12-1000 

Удобрения минеральные в мешках 

Уголь 

5 
11-280 

12-541 

Плиты минераловатные 

Кирпич керамический обыкновенный 

6 
11-066 

12-124 

Цемент в мешках 

Гравий гранитный 
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  Продолжение таблицы 3 
1 2 3 

7 
11-217 

12-132 

Картофель 

Лес круглый хвойный сырой 

8 
11-260 

12-119 

Мука 

Лесоматериал пиленый хвойный сухой 

9 
11-270 

12-753 

Рис  сухой 

Уголь 

10 
11-280 

12-1000 

Удобрения минеральные в мешках 

Кирпич керамический обыкновенный 

11 
11-066 

12-541 

Плиты минераловатные 

Гравий гранитный 

12 
11-217 

12-124 

Цемент в мешках 

Лес круглый хвойный сырой 

13 
11-260 

12-132 

Картофель 

Лесоматериал пиленый хвойный сухой 

14 
11-270 

12-119 

Мука 

Уголь 

15 
11-280 

12-753 

Рис  сухой 

Кирпич керамический обыкновенный 

16 
11-066 

12-1000 

Удобрения минеральные в мешках 

Гравий гранитный 

17 
11-217 

12-541 

Плиты минераловатные 

Лес круглый хвойный сырой 

18 
11-260 

12-124 

Цемент в мешках 

Лесоматериал пиленый хвойный сухой 

19 
11-270 

12-132 

Картофель 

Уголь 

20 
11-280 

12-119 

Мука 

Кирпич керамический обыкновенный 

21 
11-066 

12-753 

Рис  сухой 

Гравий гранитный 

22 
11-217 

12-1000 

Удобрения минеральные в мешках 

Лес круглый хвойный сырой 

23 
11-260 

12-541 

Плиты минераловатные 

Лесоматериал пиленый хвойный сухой 

24 
11-270 

12-124 

Цемент в мешках 

Уголь 

25 
11-280 

12-132 

Картофель 

Кирпич керамический обыкновенный 

 

Содержание отчета: 

 

1. Привести краткую характеристику материально-технической базы же-

лезнодорожного транспорта. 

2. Привести краткую характеристику железнодорожной транспортной до-

кументации. 

3. Выполнить расчет и анализ технологических показателей использова-

ния железнодорожных вагонов. 

4. Дать ответ на контрольный вопрос согласно заданию преподавателя. 



 

32 

 

Контрольные вопросы: 

 

1. В чем заключаются отличия, преимущества и недостатки универсаль-

ных крытых вагонов в сравнении с универсальными полувагонами? 

2. Выполнением каких мероприятий можно улучшить технический коэф-

фициент вагонов  КТ? 

3. Выполнением каких мероприятий можно улучшить коэффициент ис-

пользования  грузоподъемности вагона? 

4. Выполнением каких мероприятий можно улучшить коэффициент ис-

пользования  вместимости вагона? 

5. В чем заключаются общие элементы и различия в заполнении состав-

ных частей транспортной железнодорожной документации? 

 

2.2. Автомобильный транспорт, особенности и показатели 

 

2.2.1. Значение и особенности автомобильного транспорта 

 

Автомобильный транспорт России является одним из самых широко ис-

пользуемых. Он в значительной мере обеспечивает или участвует в обеспече-

нии грузовых перевозок для всех отраслей производства и для организаций со-

циальной сферы. Велика его роль и в удовлетворении потребностей населения 

страны в передвижении. 

Автомобильным транспортом выполняется около 60% всего объема пере-

возок грузов внутри страны и более половины всех перевозок пассажиров. Зна-

чительно меньшую долю занимает автомобильный транспорт в грузообороте - 

до 9%. Для сравнения в США автомобильный транспорт выполняет примерно 

25% грузовой работы, во Франции – до 60%, в Великобритании – 83%. 

Большая роль автомобильного транспорта на транспортном рынке страны 

обусловлена его специфическими особенностями и преимуществами перед дру-

гими видами транспорта: 

- высокая маневренность и подвижность, позволяющие быстро сосредо-

точить транспортные средства в необходимом количестве, в нужном месте; 

- способность обеспечивать доставку грузов и пассажиров «от двери до 

двери» без дополнительных перевалок и пересадок в пути следования; 

- высокая скорость доставки и обеспечение сохранности грузов, особенно 

при перевозках на короткие расстояния; 

- широкая сфера применения по видам грузов, системам сообщения и 

расстояниям перевозки; 

- необходимость меньших капитальных вложений в строительство авто-

мобильных дорог при малых потоках грузов и пассажиров. 

Недостатками автомобильного транспорта являются: 

- высокая себестоимость перевозок (в десятки раз выше, чем на других 

видах транспорта); 

- высокий уровень загрязнения окружающей среды; 



 

33 

- большая трудоемкость (на автомобильном транспорте занято до 75% 

всех работающих на транспорте); 

- низкий уровень производительности труда вследствие малой средней 

грузоподъемности автомобилей. 

Негативно на развитие автомобильного транспорта влияет слабое разви-

тие автодорожной сети и ее неудовлетворительное состояние. Так по показате-

лю «густота сети» Россия уступает многим странам не только Европы, но и 

СНГ (таблица 4). 

Таблица 4 

Обеспеченность стран мира автомобильными дорогами 

 
Страна Длина сети, тыс. км Густота сети, км/100 км

2 

Россия 1094 6,6 

Германия 644 180,5 

США 6506 69,4 

Канада 1042 10,4 

Украина 169 28,0 

Белоруссия 94 45,3 

 

Общая протяжённость российской сети автомобильных дорог общего 

пользования федерального, регионального и местного значения оценивается в 

1,094 млн км. (в том числе протяжённость местных дорог - 0,5 млн км). Густота 

сети больше в европейской части России и уменьшается по мере движения на 

север и восток. Плотность автодорог на территории Сибирского и Дальнево-

сточного федеральных округов является наименьшей. Многие из находящихся 

здесь дорог не соединены с федеральной сетью. Около 10% населения прожи-

вает в регионах, где отсутствует выход на сеть круглогодично эксплуатируемых 

автомобильных дорог. 

Текущая протяженность и качество федеральной сети автодорог являются 

недостаточными с учетом масштабов и уровня автомобилизации России. Доля 

автомобильных дорог, имеющих твердое покрытие, составляет 76,8%, а доля 

протяженности федеральных автомобильных дорог, соответствующих норма-

тивным транспортно-эксплуатационным показателям, достигает в настоящее 

время только 38 процентов. Однако до последнего времени строительство но-

вых дорог велось низкими темпами. 

 В соответствии с Транспортной стратегией России до 2030 года общая 

протяжённость дорожной сети автодорог РФ при инновационном развитии рос-

сийской экономики должна достигнуть 1,7 млн. км (+54 %). Предстоит суще-

ственно увеличить темпы строительства и реконструкции дорог, создать новую 

систему автомагистралей, обеспечивающих движение транзитных автомобиль-

ных потоков в обход населенных пунктов с подъездами к ним. Планируется со-

здание дорожной сети для обеспечения развития потенциальных точек эконо-

мического роста, в том числе для комплексного освоения новых территорий 

Сибири и Дальнего Востока. 
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  2.2.2. Классификация подвижного состава автомобильного            

                   транспорта 

 

 Подвижной состав автомобильного транспорта разделяется на грузовой, 

пассажирский и специальный. К грузовому подвижному составу относятся гру-

зовые автомобили, автомобили-тягачи, прицепы и полуприцепы для перевозки 

грузов различных видов. К пассажирскому - автобусы, легковые автомобили, 

пассажирские прицепы и полуприцепы.  К специальному – автомобили, прице-

пы и полуприцепы, предназначенные для выполнения различных преимуще-

ственно нетранспортных работ и имеющие соответствующее оборудование или 

специальные кузова (санитарные, пожарные, автокраны и др.). 

 Грузовой подвижной состав (рис. 4.). Основной частью грузового по-

движного состава являются  грузовые автомобили, которые классифицируют по 

следующим признакам: 

 

           
                            а                                                                                     б 

             
                            в                                                                                     г 

Рис. 4. Основные типы грузового подвижного состава: 

а – автомобиль общего назначения; б – самосвал; в – фургон; г – цистерна 

 

1. По назначению: 

 - автомобили общего назначения  имеют неопрокидывающийся кузов в 

виде платформы с бортами и применяются для перевозки всех грузов, кроме 

жидких без тары; 

 - специализированные автомобили оборудованы кузовами, приспособ-

ленными для перевозки грузов определенного вида: самосвалы, фургоны, кон-
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тейнеровозы, рефрижераторы, автопоезда для длинномерных и тяжеловесных 

грузов и т.д.; 

 - автомобили – цистерны для перевозки нефтепродуктов, пищевых про-

дуктов, сжиженных газов и пр. 

 2. По проходимости  т.е. по степени приспособления к работе в тех или 

иных дорожных условиях: 

 - автомобили дорожной (обычной) проходимости используют главным 

образом на дорогах с усовершенствованным (асфальтобетонным) покрытием. 

 - автомобили повышенной и высокой проходимости предназначены  в ос-

новном для работы в тяжелых дорожных условиях и по бездорожью; 

 3. По колесной формуле  т.е. по соотношению общего числа колес и коли-

чества ведущих колес. При этом спаренные колеса, устанавливаемые с каждой 

стороны автомобиля на задней и средней осях, считаются как одно колесо:  

 4 х 2; 4 х 4; 6 х 4; 6 х 6. 

 4. По типу двигателя: 

 - бензиновые; 

 - дизельные. 

 5. По грузоподъемности: 

 - малой – до 1,5 тонн; 

 - средней от 1,5 до 16 тонн; 

 - большой – свыше 16 тонн. 

Такое многообразие способов классификации объясняется потребностью 

выделения отдельных параметров транспортных средств для выбора последних 

при перевозке грузов на основании оптимального сочетания экономичности, 

скорости доставки, коммерческой пригодности, безопасности, вместимости, 

грузоподъемности и т.д. 

Кроме вышеперечисленных способов классификации, отраслевой норма-

лью ОН 025 270-66 введена классификация и система обозначения автомобиль-

ного подвижного состава. Так, в отношении грузовых автомобилей принята 

следующая система обозначения автотранспортных средств (АТС) (таблица 5). 

Таблица 5  

Система обозначений грузовых автомобилей 

 
 

Полная масса, т 

 

 

Эксплуатационное назначение автомобиля 

бортовые тягачи самосвалы цистерны фургоны 
специ-

альные 

до 1,2 13 14 15 16 17 19 

1,2 до 2,0 23 24 25 26 27 29 

2,0 до 8,0 33 34 35 36 37 39 

8,0 до 14,0 43 44 45 46 47 49 

14,0 до 20,0 53 54 55 56 57 59 

20,0 до 40,0 63 64 65 66 67 69 

свыше 40,0 73 74 75 76 77 79 

Примечание. Классы от 18 до 78 являются резервными и в индексацию не включены. 
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1-я цифра обозначает класс автомобилей по полной массе; 

2-я цифра обозначает тип АТС: 

3  - грузовой бортовой автомобиль или пикап; 

4  - седельный тягач; 

5  - самосвал; 

6  - цистерна; 

7  - фургон; 

8  - резервная цифра; 

9  - специальное автотранспортное средство; 

3-я и 4-я цифры индексов указывают на порядковый номер модели;  

5-я цифра - модификация автомобиля;  

6-я цифра - вид исполнения:  

 Перед цифровым индексом по данной классификации, в большинстве 

случаев, указывается буквенное обозначение завода-изготовителя.Обозначения 

автомобилей иностранных марок, в большинстве случаев, состоят из буквенно-

го обозначения марки завода-изготовителя и заводского порядкового номера 

модели и модификации. 

В настоящее время все большее распространение получают обозначения, 

принятые в международных требованиях по безопасности (Правилах ЕЭК 

ООН), разрабатываемых Комитетом по внутреннему транспорту Европейской 

экономической комиссии ООН. В соответствии с вышеуказанными Правилами 

принята следующая международная классификация грузовых АТС (таблица 6). 

Таблица 6 

Международная классификация грузовых автомобилей 

 
Категория 

АТС 
Тип АТС 

Полная 

 масса, т 
Примечания 

N1 АТС с двигателем, предназна-

ченные для перевозки грузов 

До 3,5 Грузовые автомобили, специаль-

ные автомобили 

N2 то же Свыше 3,5 

до 12,0 

Грузовые автомобили, автомоби-

ли-тягачи, специальные автомо-

били 

N3 то же Свыше 12,0 то же 

01 АТС без водителя До 0,75 Прицепы и полуприцепы 

02 то же Свыше 0,75 

до 3,5 

то же 

03 то же Свыше 3,5 

до 10,0 

то же 

04 то же Свыше 10,0 то же 

  

 Применение в отечественной практике классификации АТС, принятой в 

Правилах ЕЭК ООН, обеспечивает единообразный и более удобный подход при 

рассмотрении технической документации на отечественные и зарубежные авто-

транспортные средства. 
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 2.2.3. Показатели использования автомобильного транспорта 

 

 Система показателей (измерителей) транспортного процесса предназна-

чена для планирования, учета, анализа и оценки работы автомобильного транс-

порта. Основные показатели (кроме общетранспортных) составляют 5 групп. 

 1. Показатели использования грузоподъемности 

 Суммарная грузоподъемность автомобильного парка предприятия 

                                                 ,н i нiQ m q                                               (2.10) 

где  qнi - номинальная грузоподъемность единицы подвижного состава, т; 

       mi – количество единиц подвижного состава соответствующей модели. 

 Средняя грузоподъемность единицы подвижного состава определяется 

как средневзвешенная величина от суммарной грузоподъемности 

                                                
.н

ср

i

Q
q

m                                                 (2.11) 

 Количество груза, перевозимого за один рейс заданной маркой автомоби-

ля можно определить как 

                                                  ф пл гq S h ,                                         (2.12) 

где  Sпл – площадь платформы кузова автомобиля, определяемая как произведе-

ние его линейных параметров 

                                                  blSпл ,                                                   (2.13) 

где  1, b - соответственно длина и ширина кузова автомобиля, м (таблица П.4.1); 

       hг – высота укладки груза в кузове автомобиля, м; 

       ρ – плотность материала, т/м
3
. 

Для оценки степени использования автомобиля при загрузке и при дви-

жении применяют коэффициент статического и динамического использования 

номинальной грузоподъемности. 

Коэффициент статического использования грузоподъемности учитывает 

степень загрузки автомобиля, определяется отношением количества фактиче-

ски перевезенного груза к количеству груза, которое могло быть перевезено 

при полном использовании грузоподъемности 

                                                   
н

ф

гс
q

q
K .                                                   (2.14) 

Для обеспечения оптимальной загрузки автомобиля коэффициент стати-

ческого использования грузоподъемности должен иметь значение близкое к 

единице. Если Кгс>1, то необходимо уменьшить высоту укладки груза. 

Коэффициент динамического использования грузоподъемности - отно-

шение фактически выполненной транспортной работы к возможной работе при  

полном использовании номинальной грузоподъемности 
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ген

гп
гд

lnq

lQ
K ,                                       (2.15) 

где ne – количество ездок, необходимое для перевозки груза объемом Qп, при-

чем 

                                                    
ф

п
e

q

Q
n

.                                                   (2.16) 

2. Показатели использования времени 

Общий бюджет времени нахождения автомобилей в предприятии 

                               ,гэ рАД АД АД                                           (2.17) 

где АДгэ – время пребывания автомобилей в технически исправном состоянии, 

т.е. готовыми к эксплуатации; 

      АДр – время нахождения автомобилей в ремонте или ожидании ремонта. 
 Коэффициент технической готовности парка 

                                                .гз
Т

АД

АД
                                                        (2.18)        

 Данный коэффициент характеризует готовность подвижного состава 

предприятия выполнять перевозки, он не должен быть меньше 0,8-0,85. 

 Коэффициент использования парка (выпуска на линию) 

                                             ,
рабАД

АД
                                                    (2.19) 

где АДраб – количество дней работы автомобилей за период.  

 Время работы автомобиля в смену (время в наряде) 

               . ,н дв пр дг дп пз п р пр допТ Т Т Т Т Т Т Т Т           (2.20) 

где Тдв  - время движения; 

      Тпр  - время простоя; 

      Тдг  - время движения с грузом; 

      Тдп - время движения без груза (порожнее); 

      Тпз - подготовительно-заключительное время смены (оформление наряда, 

ежесменное медицинское освидетельствование и техническое обслуживание 

автомобиля, сдача работы и пр.); 

      Тп  - время погрузки; 

      Тр  - время разгрузки; 

      Тпр.доп – время простоя в течение смены по другим причинам. 

 Время работы на маршруте 

                                          0 ,м н пзТ Т Т t                                              (2.21) 

где tо – время нулевого пробега автомобиля до места начала работы и возврата 

с последнего места разгрузки до гаража. 



 

39 

   Время рейса (оборота) транспортного средства 

                                             

2 г
рс пр

тех

l
t t

V ,                                            (2.22) 

где Vтex - средняя техническая (расчетная) скорость, км/ч; 

       tпр  - время простоя автомобиля за рейс, ч 

                                               
60

допрп

пр

ttt
t ,                                            (2.23) 

где tп, tр - время простоя под погрузкой и разгрузкой, мин (приложения 5 и 6); 

      tдоп - норма времени на взвешивание и оформление документов, tдоп =4 мин. 

 В соответствии с нормативными документами (ГОСТ, СНиП) расчетная 

скорость зависит от класса и категории автомобильной дороги (таблица 7). 

 Таблица 7 

Основные технические характеристики автомобильных дорог 

 

Класс 

 автомо-

бильной 

дороги 

Категория 

автомо-

бильной 

дороги 

 

Расчетная 

скорость, 

км/час 

 

 

Общее 

количе-

ство по-

лос 

Ширина 

полосы 

движе-

ния, м 

Расчетная  

интенсив-

ность движе-

ния, тр.ед./ 

сутки 

Централь-

ная разде-

лительная  

полоса 

Автомаги-

страль 
IA 120 

4 
4 и более 3,75 

св. 7000 
Обязатель-

на 
Скорост-

ная 

дорога 

IБ 100 
5 

4 и более 3,75 

Дорога 

обычного 

типа 

IВ 100 
5 

4 и более 
1
 3,75 

II 100 
5 4 3,5 св. 3000  

до 7000
 

Допускает-

ся отсут-

ствие 
2 

2 или 3 
3
 3,75 

Не требует-

ся 

III 80 2 3,5 
св. 1000 

 до 3000 

IV 60 2 3,0 
св. 100  

до 1000 

V 40 1 
4,5 

 и более 
до 100 

Примечания: 

 1 - более шести полос допускается только на существующих автомобильных дорогах; 

 2 - на дороге категории II требование к наличию разделительной полосы определяется 

проектом организации дорожного движения; 

3 - три полосы движения только для существующих автомобильных дорог. 

4 - в соответствии с ПДД скорость движения грузовых автомобилей ограничена зна-

чением 90 км/ч.  

5 - при наличии в составе движения более 70 % грузовых автомобилей или при про-

тяженности дороги менее 5 км следует принимать расчетные скорости, соответствующие III 

категории. 
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В соответствии с ГОСТ Р 52398-2005 Классификация автомобильных до-

рог: 

- класс автомобильной дороги - это характеристика автомобильной доро-

ги по условиям доступа на нее; 

- категория автомобильной дороги - характеристика, отражающая при-

надлежность автомобильной дороги соответствующему классу и определяющая 

технические параметры автомобильной дороги. 

Автомобильные дороги по условиям движения и доступа на них транс-

портных средств разделяют на три класса: 

1. Автомагистраль - автомобильная дорога, имеющая на всем протяжении 

многополосную проезжую часть с центральной разделительной полосой, не 

имеющая пересечений в одном уровне с автомобильными, железными дорога-

ми, трамвайными путями, велосипедными и пешеходными дорожками. Доступ 

на автомагистраль возможен только через пересечения в разных уровнях, 

устроенные не чаще, чем через 5 км друг от друга. 

2. Скоростная дорога - автомобильная дорога,  имеющая на всем протя-

жении многополосную проезжую часть с центральной разделительной полосой; 

- не имеющая пересечений в одном уровне с автомобильными, железными до-

рогами, трамвайными путями, велосипедными и пешеходными дорожками. До-

ступ на скоростную дорогу возможен через пересечения в разных уровнях и 

примыкания в одном уровне (без пересечения потоков прямого направления), 

устроенных не чаще, чем через 3 км друг от друга. 

3. Дороги обычного типа - автомобильные дороги, не отнесенные к клас-

сам "автомагистраль" и "скоростная дорога", имеющие единую проезжую часть 

или с центральной разделительной полосой. Доступ на дороги обычного типа 

возможен через пересечения и примыкания в разных и одном уровне, располо-

женные для дорог категорий IB, II, III не чаще, чем через 600 м, для дорог кате-

гории IV не чаще, чем через 100 м, категории V - 50 м друг от друга. 

  Автомобильные дороги по транспортно-эксплуатационным качествам и 

потребительским свойствам разделяют на категории в зависимости от:  

- количества и ширины полос движения; 

- наличия центральной разделительной полосы; 

- типа пересечений с автомобильными, железными дорогами, трамвайны-

ми путями, велосипедными и пешеходными дорожками;  

- условий доступа на автомобильную дорогу. 

Возможное количество рейсов, выполняемых автомобилем за смену при 

работе на маршруте 

                                                
м

рс

рс

T
n

t .                                                         (2.24) 

Коэффициент использования времени движения 

                                            

2 г рсдв

н тех н

l nT

Т V Т .                                       (2.25) 
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3. Показатели использования пробега 

Пробег – расстояние, которое проходит автомобиль за определенный пе-

риод времени. Общий пробег автомобиля за смену находят как сумму всех его 

видов 

                                  0 ,общ гр порL L L L                                        (2.26) 

где   Lгр , Lпор - соответственно пробег с грузом (производительный) и без груза 

(непроизводительный) в течение смены, км. 

         L0  - нулевой пробег – расстояние от гаража до первого пункта погрузки и 

от последнего места разгрузки до гаража. Нулевыми считаются также все заез-

ды, не связанные с выполнением транспортного процесса. 

Коэффициент использования пробега автомобиля 

                                               
гр

общ

L

L
.                                                           (2.27) 

Коэффициент использования пробега достигает максимума при перевозке 

груза в обоих направлениях. 

Среднесуточный пробег автомобиля 

                                    ,

t

общ

сс t

раб

L
L

АД                                                   (2.28) 

где 
t

общL - общий пробег автомобиля за определенный период времени; 

       
t

рабАД - дни работы автомобиля на линии за тот же период времени. 

 Средняя длина ездки с грузом – это средний пробег, совершаемый авто-

мобилем за одну ездку от пункта погрузки до пункта разгрузки; определяется 

отношением общего груженого пробега к соответствующему числу выполнен-

ных ездок, т.е. 

                                             
.

.

.

.
гр i

гр ср

е гр

l
l

n                                                   (2.29) 

 

4. Показатели скорости движения 

Скорость движения транспортных средств зависит от их динамических и 

тормозных качеств, грузоподъемности, технического состояния, дорожных и 

климатических условий, интенсивности движения на дорогах и квалификации 

водителя.  

К скоростным показателям относятся: 

Средняя техническая скорость 

                                        
общ

тех

дв

L
V

Т ,                                                      (2.30)   

где  Lобщ - общий пробег автомобиля за смену; 

        Тдв – время нахождения автомобиля в движении. 
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 Средняя эксплуатационная скорость 

                                                    

общ

э

н

L
V

Т ,                                                      (2.31) 

где Тн – продолжительность работы автомобиля в наряде. 

 Эксплуатационная скорость зависит от технической и по величине всегда 

меньше ее, т.е. 

                                                    ,э техV V                                                   (2.32) 

где τ - коэффициент использования времени движения. 
 5. Показатели производительности 

Производительность 1 тонны грузоподъемности автомобиля (автомобиле-

тонны) за определенное время его эксплуатации t 

                         1 гс ccp К L t   .                                      (2.33) 

 Общая производительность автомобиля за период t 

                                      ,Т н гс рcW q К n t                                           (2.34) 

где nрс - количество рейсов, выполняемых автомобилем за период t. 

Производительность транспортных средств за смену характеризуют коли-

чеством перевезенных грузов WТ  (т/см) или работой Wдр  (ткм/см) 

                    
н гс тех н пз

Т

г пр тех

q К V Т Т
W

l t V ,                              (2.35) 

или 

                                                     гдqдр lWW  ,                                         (2.36) 

где lг – длина груженой ездки; 

      tпр – время простоя автомобиля под грузовыми операциями за одну ездку.  
          Необходимое количество транспортных средств для перевозки опреде-

ленного объема груза Qп в установленные сроки 

                                                  
п

T

Т р

Q
n

W D
 ,                                              (2.37) 

где Dр – количество рабочих дней. 

 

2.2.4. Ситуационное задание для практического занятия 

 

Задание: 

 

1. Изучить классификацию подвижного состава автомобильного транс-

порта. 

 2. Изучить методику определения основных показателей использования 

автомобилей. 
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 3. Определить основные технико-эксплуатационные показатели исполь-

зования автомобилей. В расчетах применить данные таблицы 8. 

Таблица 8 

Варианты задания по определению показателей 

использования автомобилей 

 

Номер 

вари-

анта 

Марка автомобиля Вид груза 

Расстояние 

перевозки 

 lг , км 

Объем 

перевозки 

Qп, т 

1 Hyundai Porter 2 (фургон изотер-

мический) 

Виноград 10 15 

2 Ford Transit 300 SWB (авторе-

фрижератор) 

Говядина в полу-

тушах 

11 20 

3 ГАЗ-3302 (фургон) Яйцо 12 25 

4 ГАЗ-3302 (Газель-тент) Мука 13 30 

5 ЗИЛ-5301-К2 (фургон изотерми-

ческий) 

Молочные изде-

лия 

14 40 

6 Фотон Оллин BJ 1041 (фургон) Картофель 15 50 

7 Hyundai HD 65 (тент) Арбузы 16 60 

8 ГАЗ-3309 (фургон на базе ГАЗ-

3307) 

Помидоры 17 70 

9 Hyundai HD 78 (авторефрижера-

тор) 

Масло сливочное 18 80 

10 ГАЗ-3307 Лесоматериал пи-

леный 

19 90 

11 КаМАЗ-4308 (фургон) Рис сухой 20 100 

12 КаМАЗ-65115-62 (авто- 

рефрижератор) 

Мясо в блоках 21 150 

13 КаМАЗ-65115 (самосвал) Уголь 22 200 

14 Hyundai Porter 2 (фургон изотер-

мический) 

Яблоки 15 10 

15 Ford Transit 300 SWB (авторе-

фрижератор) 

Масло сливочное 16 20 

16 ГАЗ-3302 (фургон) Помидоры 17 30 

17 ГАЗ-3302 (Газель-тент) Рис сухой 18 40 

18 ЗИЛ-5301-К2 (фургон изотерми-

ческий) 

Картофель 19 50 

19 Фотон Оллин BJ 1041 (фургон) Яйцо 20 55 

20 Hyundai HD 65 (тент) Арбузы 21 65 

21 ГАЗ-3309 (фургон на базе ГАЗ-

3307) 

Виноград 22 75 

22 Hyundai HD 78 (авторефрижера-

тор) 

Мясо в блоках 23 85 

23 КаМАЗ-4308 (фургон) Мука 24 95 

24 КаМАЗ-65115-62 (авто- 

рефрижератор) 

Рыба мороженая 25 105 

25 КаМАЗ-65115 (самосвал) Удобрения мине-

ральные 

26 115 
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Содержание отчета: 

 

1. Привести краткую классификацию автомобилей. 

2. Выполнить расчет и анализ показателей использования автомобилей. 

3. Дать ответ на контрольный вопрос согласно заданию преподавателя. 

 

Контрольные вопросы: 

 

1. За счет каких мероприятий можно уменьшить время рейса tрс ? 

2. За счет каких мероприятий можно увеличить коэффициент использова-

ния времени движения  τ ? 

3. За счет каких мероприятий можно увеличить коэффициент использова-

ния   пробега  β ? 

4. За счет каких мероприятий можно увеличить коэффициент статическо-

го использования грузоподъемности Кгс ? 

5. Перечислить пути повышения производительности автомобиля. 

 

2.3. Водные виды транспорта 

 

2.3.1. Функции, значение и особенности морского транспорта 

 

Морской транспорт - это вид водного транспорта, выполняющий пере-

возки грузов и пассажиров с помощью судов по морям, океанам и морским ка-

налам. 

Морской транспорт играет важную роль в транспортной системе страны. 

Он выполняет три функции: 

1. Обеспечивает морские международные связи страны. Грузовая ра-

бота в заграничном плавании складывается из перевозок грузов российского 

экспорта и импорта, доставка которых по условиям внешнеторговых сделок яв-

ляется обязанностью российской стороны. Из общего объёма международных 

перевозок примерно половина грузов перевозится судами России, а половина - 

судами других стран. 

2. Удовлетворяет потребности перевозок внутри страны в каботажном 

плавании. Различают каботаж: малый – перевозки в пределах одного или двух 

смежных морских районов; большой – перевозки между двумя портами разных 

бассейнов, разделенных береговыми территориями других государств.  Осо-

бенно велика роль морского транспорта во внутренних перевозках в бассейнах 

Дальнего Востока, Крайнего Севера, на некоторых направлениях на Азовском, 

Чёрном и Каспийском морях. 

3. Морской транспорт выполняет экспортные и импортные перевозки 

грузов иностранных фрахтователей в контакте с Россией, а также перевозки 

грузов между иностранными портами, не связанные с внешней торговлей Рос-

сии в порядке попутной загрузки или специальными рейсами. Перевозки 

грузов иностранных фрахтователей позволяют получить значительные валют-

ные доходы от экспорта транспортных услуг.  
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Российский транспортный флот в основном ориентирован на 3 функцию. 

Доля Российских грузов в заграничных перевозках не превышает 10%. В целом 

при всей важности морского транспорта для экономики страны его доля в сум-

марном объеме перевозок грузов всеми видами транспорта не превышает 0,5 

процента, в грузообороте – 5 процентов. Так в  2011 году объем перевозок гру-

зов морским транспортом составил 33,9 млн. тонн (91,8 % к уровню 2010 года 

или 0,33 % в общем объеме перевозок), грузооборот – 77,5 млрд. т-км (77,2 % к 

уровню 2010 года или 3,13 % в общем грузообороте).  

Доля морского транспорта в грузообороте выше в связи с тем, что сред-

няя дальность перевозки грузов превышает 3500 км, что намного больше, чем 

на других видах транспорта. 

Снижение в 2010-2011 годах объема перевозок грузов и грузооборота на 

морском транспорте обусловлено неблагоприятной конъюнктурой мирового 

рынка и уменьшением физических объемов экспортных грузов, а также сниже-

нием количества договоров на перевозку грузов судами под флагом Российской 

Федерации. 

В настоящее время Российская Федерация располагает 62 морскими тор-

говыми портами, 34 из которых обслуживают внешнеторговые перевозки, 28 - 

каботажные и завоз грузов в районы Крайнего Севера и приравненные к ним 

местности, 11 наиболее крупных портов выполняют до 90% всего объема пере-

грузочных работ. В целом для страны, обладающей столь мощным внешнеэко-

номическим потенциалом, это является недостаточным.    

Объем перевалки грузов через морские торговые порты России в 2011 го-

ду вырос по сравнению с 2000 годом в 2,9 раза и составил 535,5 млн. тонн, что 

на 33 процента превысило максимальный объем перевалки грузов портами Со-

ветского Союза в 1989 году. Доля морских портов сопредельных стран (Украи-

ны, Финляндии и государств Балтии) сократилась до 17,1 процента. 

Развитие российских портов и смежной транспортной инфраструктуры 

происходит неравномерно. Накопились значительные различия по уровням 

технологичности и капитализации портовых узлов. Имеется дефицит портовых 

мощностей, ориентированных на перевалку импортных грузов (контейнеры и 

накатные грузы), а также экспортного угля и химических грузов (минеральных 

удобрений). 

Преимущества морского транспорта заключаются в следующем:  

- морской транспорт является одним из основных видов транспорта, вы-

полняющих внешнеторговые перевозки. Он осуществляет международные 

межконтинентальные связи с более чем 120 странами. С участием морских пор-

тов осуществляется около 60 процентов внешнеторгового грузооборота России; 

- выполнение перевозок в международном сообщении в основном на 

дальние и сверхдальние расстояния. Отсюда более низкая по сравнению 

с другими видами транспорта себестоимость перевозок. Морские перевозки 

грузов - самый дешевый вид международных транспортных перевозок; 

- линейная пропускная способность морских транспортных средств прак-

тически не ограничена, что позволяет проектировать и строить суда большой 
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грузоподъемности (до нескольких сот тысяч тонн), что нереально для других 

видов транспорта; 

- незначительный удельный расход топлива и затрат энергии на единицу 

перевозок, т.к. на водном транспорте сопротивление движению значительно 

меньше, чем на сухопутных видах. 

Недостатки морского транспорта: 

- зависимость от географических особенностей и метеорологических 

условий (течения, ветры, продолжительность навигационного периода и пр.); 

- ограниченная (в некоторых случаях) пропускная способность портов, 

каналов и других искусственных сооружений; 

- потребность в значительных капитальных вложениях в портовое хозяй-

ство и транспортный флот.  

  Основным признаком отечественной классификации судов является их 

назначение. Все гражданские суда, в зависимости от назначения, подразделяют 

на транспортные, промысловые, служебно-вспомогательные и суда техническо-

го флота. 

  Транспортные суда составляют основную часть морского и речного фло-

та. Они предназначаются для перевозки различных грузов и пассажиров и под-

разделяются на грузовые, пассажирские, грузопассажирские и специальные 

транспортные суда. Грузовые суда разделяют на два основных класса - налив-

ные (танкеры) и сухогрузные, к которым, в свою очередь, относятся суда раз-

личных типов и назначений: сухогрузные суда общего назначения, рефрижера-

торные, контейнерные, трейлерные суда, суда для перевозки навалочных 

грузов, лесовозы, суда для перевозки автомашин, скота и др. 

Анализ состояния морского флота России за последние годы показывает, 

что количество морских торговых судов, эксплуатируемых под отечественным 

флагом, в крупных судоходных компаниях ежегодно снижается. По данным 

ЕСИМО (Единая государственная система информации об обстановке в миро-

вом океане) на начало 2013 года под российским флагом находилось 1119 судов 

общим дедвейтом 5418,8 тыс.т. Количество судов под иностранным флагом, 

контролируемых Россией составляло 334 единицы (14950,1 тыс.т.).  

Значительная часть российских транспортных судов уже практически вы-

работала свой эксплуатационный ресурс. Средний возраст судов превышает 28 

лет, а судов под иностранным флагом – 9 лет. 

Под флагом России практически не осталось таких высокопроизводи-

тельных специализированных судов, как контейнеровозы, рефрижераторы и 

паромы. Нет также современных, соответствующих мировым стандартам, 

крупнотоннажных танкеров для экспорта сырой нефти, крупнотоннажных бал-

керов для перевозок зерна, угля, руды и минеральных удобрений, отсутствуют 

газовозы и суда для перевозок жидких химических грузов. 

Обновление флота происходит крайне медленными темпами, что не мо-

жет не сказываться на эффективности его работы самым негативным образом. 
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2.3.2.  Значение  и особенности внутреннего водного транспорта 

Внутренний водный транспорт представляет собой производственно-

технический комплекс, с входящими в него организациями, осуществляющими 

судоходство и иную связанную с ним деятельность на внутренних водных пу-

тях России. 

В настоящее время протяженность внутренних водных путей составляет 

101,7 тыс. км, из которых 48,1 тыс. км имеют гарантированные габариты  судо-

вых ходов (365 см). Сегодня внутренние водные пути - это мощный инфра-

структурный комплекс, на котором эксплуатируется 723 судоходных гидротех-

нических сооружения, включая 110 шлюзов. В Европейской части России 

функционирует единая глубоководная система протяженностью 6,5 тыс. км, 

включающая реки и каналы. 

По данным ЕСИМО  на начало 2013 г. в состав речной флота России вхо-

дило 22865 судов с общей валовой вместимостью 10,7 млн. р.т.. Количество 

грузовых самоходных судов составляет только 1744 единицы (7,6 % от общего 

количества), а их суммарная вместимость 2,23 млн.р.т.  

Речные порты есть практически во всех крупных российских городах, 

стоящих на судоходных реках. По данным Министерства транспорта РФ, в 49 

субъектах федерации расположен 131 речной порт. Из них 15 имеют междуна-

родное значение.  

Роль внутреннего водного транспорта России определяется географиче-

ским расположением внутренних водных путей и сезонностью их использова-

ния. Особенно велико значение речного транспорта для северных и восточных 

районов страны, где сеть наземных путей сообщения недостаточно развита, а 

густота сети внутренних водных путей в 2 раза превышает аналогичный пока-

затель в среднем по России. На водных путях обеспечены условия судоходства 

для завоза грузов в районы Крайнего Севера общей протяженностью более 68 

тыс. км. 

 Речной транспорт также выполняет сложные дорогостоящие перевозки 

по малым рекам в труднодоступных районах и международные перевозки гру-

зов с использованием судов смешанного плавания (река-море). Данные пере-

возки являются более выгодными, чем обычные транспортные перевозки по 

внутренним водным путям вследствие большей протяженности маршрутов и 

возможности использования этих судов после закрытия речной навигации в 

зимний период на морских незамерзающих участках. 

В транспортной системе страны внутренний водный транспорт занимает 

относительно небольшую нишу. В 2011 году объем перевозок грузов составил 

127,8 млн. тонн (1,2 % от суммарного объема перевозок всеми видами транс-

порта), грузооборот – 61,0 млрд. т-км (2,4 %). Увеличение показателей в срав-

нении с кризисным 2009 годом более чем на 25 % свидетельствует о стабилиза-

ции развития отрасли. 

По некоторым категориям грузов доля перевозок речным флотом являет-

ся достаточно значимой. Например, внутренний водный транспорт обеспечива-

ет более 80% северного завоза, около 30% всех перевозок строительных грузов, 



 

48 

порядка 15% лесных грузов, 7% зерна, комбикорма и удобрений, 4% черных 

металлов, почти 5% нефти и нефтепродуктов. Роль речных перевозок грузов и 

пассажиров в ближайшие годы должна существенно возрасти. 

Внутренний водный транспорт имеет свои особенности и обладает пре-

имуществами перед другими видами транспорта: 

- большая провозная способность и приспособленность к массовым пере-

возкам грузов и пассажиров на глубоководных реках, например по Волге она 

способна составить до 100 млн.т в год; 

- сравнительно невысокая себестоимость перевозок. Перевозки грузов 

речным транспортом по магистральным внутренним водным путям обходятся в 

2-3 раза дешевле, чем по параллельным железным дорогам и в несколько раз 

меньше по сравнению с автомобильными перевозками; 

-  значительно меньшие первоначальные капитальные вложения на 1 км 

пути при организации судоходства (в 6-7 раз), чем на постройку железной или 

автомобильной дороги равной пропускной способности, т.к. внутренние вод-

ные пути являются в основном естественными; 

- меньшие удельные затраты энергии на перемещение грузов и пассажи-

ров, чем на сухопутных видах транспорта ввиду малого сопротивления движе-

нию судов. 

Недостатки внутреннего водного транспорта: 

- небольшая по сравнению с другими видами транспорта скорость до-

ставки грузов, меньшая на 30-40 % скорости перевозки железнодорожным 

транспортом и в 2-3 раза – автомобильным; 

- ограничение в использовании подвижного состава, связанное с сезонно-

стью работы, а иногда и временем суток. Продолжительность навигации на 

внутренних водных путях России колеблется от 145 сут. (на Востоке и Северо-

Востоке страны) до 240 сут. (на Юге и Юго-Западе). Продление навигации бла-

годаря применению ледокольного флота в некоторых случаях повышает эффек-

тивность речного транспорта; 

- работа речного транспорта преимущественно в меридиональном 

направлении в соответствии с географическими особенностями, в то же время 

основные грузопотоки проходят в широтном направлении. Это обстоятельство 

вызывает необходимость комбинировать виды транспорта, используя, напри-

мер, смешанные железнодорожно-водные перевозки; 

- ступенчатость глубин рек. Наличие лимитирующих участков на внут-

ренних водных путях, в том числе на Единой глубоководной системе европей-

ской части России, существенно ограничивает ее пропускную способность, 

снижает конкурентоспособность речных перевозок по сравнению с другими 

видами транспорта; 

- удлинение маршрутов следования грузов вследствие извилистости пути 

и судового хода; 

- большое количество судов с предельными и отслужившими сроками 

службы. Износ коммерческого флота составляет 75 процентов. К 2020 году 

подлежит списанию 85 – 90 процентов судов. 



 

49 

В соответствии с Транспортной стратегией Российской Федерации на пе-

риод до 2030 г основные направления развития в области внутреннего водного 

транспорта характеризуются: 

- устранением участков, лимитирующих пропускную способность Единой 

глубоководной системы европейской части Российской Федерации; 

- развитием портовой инфраструктуры на внутренних водных путях меж-

дународного значения; 

- увеличением протяженности внутренних водных путей с гарантирован-

ными габаритами судовых ходов и освещаемой обстановкой; 

- реконструкцией гидротехнических сооружений; 

- реконструкцией пассажирских вокзалов и улучшением качества обслу-

живания пассажиров; 

- строительством грузового и пассажирского флота. 

 

2.3.3. Показатели использования водных видов транспорта 

 

Для водных видов транспорта  характерны две группы показателей. 

1. Показатели материально-технической базы судов – эксплуатацион-

ные и коммерческие характеристики судов.  

Водоизмещение D (массовое и объемное) определяется соответственно 

массой или объемом воды, вытесняемой плавающим судном. 

Грузоподъемность судна - это его перевозочная способность, выраженная 

в тоннах. Различают полную и чистую грузоподъемность.                                     

Полная грузоподъемность (дедвейт) судна - масса всех грузов, которые 

может принять судно. В дедвейт входит масса полезного груза, судовых запа-

сов, экипажа и др. переменных в процессе эксплуатации судна грузов. 

                                 ,в ч т в снD D q q q
                                 (2.38) 

где     Dч – чистая грузоподъемность судна; 

          qт , qв , qсн – запасы топлива, воды, грузов снабжения. 

Термин «дедвейт» применяется только для торговых, чисто грузовых су-

дов. Величина дедвейта для каждого судна является постоянной, составляет у 

современных судов дедвейт 65 - 75 % от полного водоизмещения. 

Чистая грузоподъемность судна – это максимальное количество груза (без 

воды, топлива и грузов снабжения) в тоннах, которое судно может принять к 

перевозке. 

                                      
( ).ч в т в снD D q q q

                               (2.39) 

Грузовместимость судна - суммарный объем всех грузовых помещений, 

измеряется в м
3
. 

Регистровая вместимость (объем судна или мерительное свидетельство) - 

дает единообразную оценку размеров судна в мировой практике. За единицу 

объема принимают регистровую тонну, равную 2,83 м
3
 (или 100 куб. футов). 

Эта мера объема, которую нельзя путать с обычной тонной - мерой веса. Суще-

ствует валовая вместимость (брутто) и чистая вместимость (нетто). 
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Валовая (полная) регистровая вместимость - объем помещений судна, 

определяемый по специальным правилам обмера. Этот объем, служащий для 

расчета сборов в портах и статистического учета флота, включает полный объ-

ем корпуса судна и его надстроек, за исключением объема двойного дна, не ис-

пользуемого для размещения топлива и некоторых других особо оговоренных 

помещений. 

Чистая регистровая вместимость - условный объем помещений судна, 

предназначенных для перевозки грузов или пассажиров, т.е. коммерчески экс-

плуатируемых помещений.  

Измеряется валовая и чистая вместимость в регистровых тоннах. Данные, 

полученные в результате обмера судна, заносятся в его мерительное свидетель-

ство и в списки (регистровые книги) судов. Чистая регистровая вместимость 

используется как показатель для расчета сборов и пошлин в морских портах. 

 2. Показатели работы судов. 

 Рейс судна – время, затрачиваемое судном от начала погрузки в порту от-

правления до постановки судна под новую погрузку. Продолжительность рейса  

суда включает в себя ходовое и стояночное время. Ходовое время зависит от 

протяженности рейса и скорости хода судна; стояночное  – от производитель-

ности погрузочно-разгрузочных средств, а также уровня организации обслужи-

вания судна в портах. 

Рейс характеризуют коэффициентом ходового времени 

                                  
,х

х

р

t
К

Т                                                            (2.40)                                                

где    tх – ходовое время; 

         Тр – общая продолжительность рейса. 
 Рейсы бывают: 

 - простые – перевозки грузов или пассажиров между двумя портами; 

 - сложные – перевозки грузов между несколькими портами, в каждом из 

которых производится погрузка или выгрузка; 

 - круговые – перевозки между двумя или несколькими портами и возвра-

щение судна в порт первоначального отправления. 

 Степень использования грузоподъемности судна на момент выхода из 

порта показывает коэффициент загрузки судна 

                                             ,
ф

заг

ч

Q
К

D
                                                         (2.41)                                                          

где     Qф – масса фактически принятого на судно груза; 

          Dч – чистая грузоподъемность судна. 

 Данный коэффициент применим только в простых рейсах, т.е. на отдель-

ных переходах.  

В круговых или сложных рейсах, когда суда используют с различной за-

грузкой или без нее, применяют коэффициент использования грузоподъемно-

сти судна. 
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,ч

ч

Ql
К

D l
                                               (2.42) 

где    ∑Ql , Dч∑l  - соответственно тонно-мили и тоннаже-мили. 
Важным показателем работы является производительность судна - транс-

портная работа в тонно-километрах или пассажиро-километрах в единицу вре-

мени (обычно сутки), исчисляемая на 1 л.с. или 1 т грузоподъемности. Раз-

личают чистую и валовую производительность судна. Чистая 

производительность характеризует использование судна во время движения в 

груженом состоянии. Определяется делением общей суммы тонно-километров 

данного вида работ на тоннаже-сутки хода в груженом состоянии. Валовая про-

изводительность - показатель, характеризующий использование судна в тече-

ние всего затраченного эксплуатационного времени, т. е. времени движения в 

груженом и порожнем состояниях, времени всех стоянок и работ нетранспорт-

ного характера  

 

2.4. Значение, особенности и показатели работы воздушного  

     транспорта 

 

Воздушный транспорт России играет значительную роль в первую очередь 

в пассажирских перевозках.  Данный факт объясняется большими расстояния-

ми и недостаточной  развитостью транспортной инфраструктуры страны, осо-

бенно на Севере и на Востоке. Протяженность воздушных линий составляет 

639 тыс. км, из которых более 468 тыс. км являются международными. В боль-

шинстве развитых западных странах, кроме США, воздушный транспорт не 

имеет такого значения во внутренних перевозках, как в России.  

В грузовых перевозках доля воздушного транспорта незначительна. 

Гражданской авиацией России в среднем в год перевозится около 1 млн.т. гру-

зов, что составляет менее 0,01 процента в общих объемах перевозок. В основ-

ном это ценные и требующие особенно срочной доставки грузы: ценные метал-

лы, почта, медикаменты, гуманитарная помощь, скоропортящиеся грузы, а 

также продовольственные и промышленные товары для труднодоступных рай-

онов. Воздушный транспорт выполняет также некоторые работы в отраслях 

производства. Например, авиахимические работы в сельском хозяйстве, лесо-

охранные,  строительно-монтажные работы, осмотр нефтепроводов, газопрово-

дов, линий электропередач с воздуха. 

Темпы развития гражданской авиации в России в настоящее время в 2,5 

раза превышают международные показатели. Прирост пассажирооборота на 

воздушном транспорте за 2000 – 2011 годы составил 212,3 процента, грузообо-

рота – 98 процентов. Динамично развивается не только рынок международных 

перевозок, но и рынок внутренних перевозок. Это связано с увеличением ре-

альных доходов населения, повышением конкурентоспособности воздушного 

транспорта по сравнению с железнодорожным на рынке дальних пассажирских 

перевозок, а также развитием процессов интеграции авиаперевозчиков в миро-
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вой рынок. 

В то же время продолжает сокращаться количество действующих россий-

ских аэропортов гражданской авиации. По данным Государственной службы 

гражданской авиации Минтранса РФ за 10 лет из 1 тыс. 302 аэропортов на 

начало 2013 г осталось 451. Обострились также проблемы структурного харак-

тера, требующие для их решения принятия системных мер. 

Маршрутная сеть перевозок не сбалансирована, доля маршрутов, обслу-

живаемых единственным перевозчиком, составляет более 70%, при этом три 

четверти пассажиропотока сосредоточено на магистральных направлениях, 

представленных большим числом авиакомпаний и более высокой коммерче-

ской загрузкой воздушных судов. Доля  перевозок, осуществляемых через Мос-

ковский авиационный узел, составляет не менее 75 процентов. Не менее 95 

процентов совокупного объема перевозок выполняется 35 авиакомпаниями при 

том, что на рынке зарегистрировано порядка 130 участников. 

Структура авиапарка такова, что доля современных отечественных само-

летов составляет 6%, отечественных самолетов предыдущих поколений - 11%; 

а самолетов зарубежного производства - 83%. 

Средний возраст авиапарка значительно вырос и приближается по мно-

гим машинам к предельным срокам эксплуатации. Средний возраст маги-

стральных самолетов в России 16 лет. Для сравнения: в Африке - 15.5, в Европе 

- 10, в Китае - 7 лет. Средний  возраст  самолетов для региональных перевозок 

еще больше - 30 лет. В той же Африке -18, в Европе - 12, в Китае - 11 лет. 

Авиакомпаниям России до 2025 года потребуется 1,6 - 1,8 тыс. самолетов (в 85 

раз выше нынешнего ежегодного производства). Однако в производстве само-

летов разница по сравнению с уровнем 1990-92 года составляет 7-10 раз. Про-

изводили 130-150 самолетов, в 2008-2010 гг - 16-22 самолета в год, вертолетов 

35-45 – в год. 

Основными технико-экономическими особенностями  воздушного транс-

порта являются: 

- высокая скорость доставки грузов и пассажиров; 

- маневренность в организации перевозок; 

- большая беспосадочная дальность полета и более короткие расстояния 

воздушных маршрутов по сравнению с другими видами транспорта (примерно 

на 25 % короче, чем на железнодорожном транспорте, на 50 % - чем на морском 

и речном). Между некоторыми пунктами расстояние сокращается в 2-3 раза; 

Основными недостатками воздушных перевозок являются высокая стои-

мость и относительно малая грузоподъемность в сравнении с другими видами 

транспорта. 

На воздушном транспорте, кроме общих показателей для всех видов 

транспорта, рассчитывают показатели, присущие только данному виду транс-

порта. 

Налет часов ∑at на списочный самолет – показатель, характеризующий 

эффективность использования парка, определяется суммированием налета ча-

сов. 
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Коммерческая загрузка самолета 

                                       ,
пр

к

км
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q

W
                                                             (2.43) 

где    ∑Qlпр – общая работа в приведенных тонно-километрах; 

         Wкм – число (налет) километров, выполненных самолетами данного типа. 

  Коэффициент использования коммерческой грузоподъемности самолета  

                        max
,
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                                                              (2.44) 

где    
max

прQl - возможный предельный грузооборот при полном использова-

нии нормативной коммерческой грузоподъемности самолета. 

  Коммерческая скорость Vком – расстояние, пройденное самолетом в еди-

ницу времени от разбега в начальном аэропорту до посадки в конечном с уче-

том остановок в промежуточных аэропортах. 

Производительность самолета – объем транспортной продукции, выпол-

ненный самолетом за 1 час, определяется делением приведенных тонно-

километров на налет часов. 

                                         .
прQl

П
at

                                                           (2.45) 

 Данный показатель может быть определен для всего парка самолетов и по 

каждому их типу. 
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3. СПЕЦИАЛИЗИРОВАННЫЕ И НЕТРАДИЦИОННЫЕ ВИДЫ 

ТРАНСПОРТА 

 

3.1. Характеристика специализированных видов транспорта 

 

Специализированными видами транспорта называют виды или разновид-

ности традиционного транспорта, ориентированные на определенную номен-

клатуру грузов или особые условия перевозки. Из имеющегося разнообразия  

специализированных видов транспорта следует отметить трубопроводный 

транспорт, транспорт электрознергии, пневматический, гидравлический, кон-

вейерный промышленный транспорт.   

Трубопроводный транспорт по существу не соответствует общепринято-

му определению транспорта. Здесь нет подвижного состава, пути и т.п. По-

движной состав – это сам трубопровод, груз в нем перемещается под давлени-

ем. Трубопроводный транспорт делится на нефте- и продуктопроводы 

магистральные, подводящие и промысловые и газопроводы магистральные и 

местные. Длина магистральных трубопроводов в России составляла в 2012 году 

250 тыс.км. 

Значимость трубопроводного транспорта для России определяется значи-

тельной удаленностью основных месторождений нефти и газа от потребителей, 

а так же высокой долей энергоресурсов в экспортном балансе страны. Объем 

транспортирования грузов по магистральным трубопроводам ежегодно превы-

шает 1000 млн.т., грузооборот - 2400 млрд. тонно-километров. По трубопрово-

дам транспортируется более 75% добываемого топлива, примерно 95% сырой 

нефти, весь природный газ.  

Трубопроводный транспорт эффективен на любых расстояниях. Харак-

терной особенностью его работы  является непрерывность транспортного про-

цесса. К преимуществам трубопроводного транспорта относят также: 

- возможность повсеместной прокладки трубопроводов и независимость 

от климатических условий;  

- массовость размеров перекачки;  

- самую низкую себестоимость транспортировки;  

- полную герметизацию, что дает абсолютную сохранность качества и ко-

личества грузов, а также отсутствие отрицательного воздействия на окружаю-

щую среду;  

- полную автоматизацию операций по наливу, сливу и перекачке и мало-

численность обслуживающего персонала; 

- меньшие капитальные первоначальные вложения. 

Основной недостаток - узкая специализация по видам грузов. 

Главной проблемой в развитии трубопроводного транспорта считают 

дальнейшее развитие сети трубопроводов для увеличения размеров перекачки и 

возможности переключения грузопотоков с других видов транспорта. Необхо-

димо развитие сети газопроводов как наиболее безопасного и экономически 

выгодного вида транспорта. 
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 Транспорт электроэнергии - это комплекс оперативных и технических 

средств, которые позволяют реализовать передачу электрической энергии на 

расстояние. Транспорт электроэнергии в лице Единой энергетической системы 

является составной частью единой транспортной системы страны. Его эффек-

тивность является одним из важнейших факторов в энергетике. Данный ком-

плекс особенно важен для России, так как территория страны огромна, а гене-

рирующие центры и потребители энергии находятся между собой на сотнях 

километрах друг от друга. 

 

3.2. Нетрадиционный транспорт: классификация и особенности 

применения в предпринимательской деятельности 

 

Транспортная система страны, обеспечивающая перевозку грузов и пас-

сажиров, представляет собой взаимодействие традиционных видов транспорта 

(автомобильного, железнодорожного, водного, воздушного), специализирован-

ных и нетрадиционных.  Понятие «нетрадиционный транспорт» обозначает 

транспорт, не имеющей широкого распространения или появившийся в относи-

тельно недавний промежуток времени в связи со стремительным развитием 

научно-технического прогресса. Нетрадиционный транспорт отличается от тра-

диционного конструкцией двигателей или иных энергетических установок, хо-

довой части, способом движения. 

В России развитие нетрадиционного транспорта связывают в первую оче-

редь со сложными условиями эксплуатации известных видов транспорта, с эко-

логией, развитием туризма.  

На рисунке 5 приведена классификация видов нетрадиционных видов 

транспорта. Значение классификации нетрадиционного транспорта заключается 

в следующем: 

- в создании возможности для систематизации терминологии в данной 

сфере; 

- в изучении применимости различных транспортных средств и требова-

ний к ним; 

- в разработке и соблюдении режимов и правил эксплуатации транспорт-

ных средств; 

- в применимости для сертификации транспортных средств и пр. 

Классификация имеет комплексный характер, в ней при оценке отдель-

ных транспортных средств могут быть задействованы признаки разных класси-

фикационных групп.  

Классификация предполагает введение следующих признаков: 

1. Базовыми видами транспорта являются наземные (автомобильный и 

железнодорожный), водные (морской и речной), воздушный. Применительно к 

нетрадиционному транспорту к группе наземного транспорта относят также ве-

лосипедный, мотоциклетный транспорт и их различные конфигурации. 

2. Источник энергии характеризует устройство, которое непосред-

ственно приводит в движение транспортное средство. Например,  электриче-

ская энергия предусматривает применение электродвигателя, питаемого от ак-
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кумуляторных батарей, топливных элементов, солнечных батарей. В то же вре-

мя, если электродвигатель получает энергию путем преобразования ее от дви-

гателя внутреннего сгорания, то такое транспортное средство относят к соот-

ветствующей группе.   

Необходимость уменьшения расхода природных ресурсов, в первую оче-

редь топлива, придала новое развитие использованию на транспорте механиче-

ской, в первую очередь кинетической энергии ветра и воды. В современных 

условиях, находят применение такие средства, как дирижабли, аэростаты (воз-

душные шары), парусные суда и др. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

Рис. 5.  Классификация видов нетрадиционного транспорта 

 

3. Принцип движения. Наибольшее распространение получили транс-

портные средства с традиционным движителем и способом взаимодействия с 

опорной поверхностью. В первую очередь это относится к наземному транс-

порту: монорельсовому, электромобилям, квадроциклам, скутерам и пр.  

Принцип магнитного подвешивания предполагает перемещение устрой-

ства за счет сил электромагнитного отталкивания при размещении магнитов 

одной полярности на пути и на корпусе транспортного средства. Основным 

преимуществом в данном случае является отсутствие трения между подвижным 

составом и путевым полотном, что позволяет обеспечить плавность хода и рез-

ко повысить скорость. Кроме того данная система является экологически чи-
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стой.  

Транспортная система непрерывного действия или «движущийся тро-

туар»  конструктивно представляет собой пластинчатый горизонтальный эска-

латор или бесконечное резиновое полотно на стальной основе. Система предна-

значена для горизонтального перемещения пассажиров на небольшие 

расстояния, например,  между станциями метро, в аэропортах, в крупных про-

мышленных и торговых предприятиях. 

4. Назначение нетрадиционных транспортных средств предполагает 

их использование в пассажирских и грузовых перевозках, в сфере развлечения 

и туризма и т.д.  

В таблице 9 рассмотрены некоторые транспортные средства, которые мо-

гут быть использованы в предпринимательской деятельности. 

Возможные области использования электромобилей: 

- пассажирские гольф-кары: одно-, двух- и четырехместные для перевозки 

пассажиров по территориям гольф - полей, прибрежных и парковых террито-

рий, курортных зон, здравниц, туристических комплексов, промышленных объ-

ектов, занимающих большие территории, аэропортов, загородных домов; 

- перевозки грузов в аэропортах, на вокзалах, в цехах, а также в крупных 

магазинах; возможно также использование их в качестве базовой платформы 

для организации торговли товарами и напитками; 

- пассажирские перевозки – для междугородных и международных пере-

возок предлагается использовать полноприводные автобусы; 

- несение патрульной или охранной службы; 

- электромобили для личного пользования. 

Производство электромобилей в мире осуществляет более 40 компаний. 

Лидерство на рынке занимают концерны Nissan, Mitsubishi и Renault. За период 

с 2008 по 2013 гг. из 150000 проданных электромобилей в мире на их долю 

пришлось 116570 единиц (77,8 %), причем модель Nissan Leaf стала самой про-

даваемой (73000 шт). Наибольшим спросом электромобили пользуются в Япо-

нии, США, Китае, Германии, Франции и Норвегии. 

С целью развития электротранспорта в России в Москве в 2012 году по 

проекту МОЭСК-EV открылись первые общедоступные сети зарядки автомо-

билей. На тот момент их насчитывалось всего двадцать четыре, но в дальней-

шем их количество планируется увеличить до нескольких сотен. Также плани-

руется строительство таких зарядок и в других городах и увеличение их 

количества до нескольких тысяч. 

 Продажи электромобилей в России пока минимальны, по различным 

оценкам составляют около 100 шт. в год. Сейчас единственным официально 

продающимся в России электромобилем является Mitsubishi i-MiEV. В России 

серийно выпускается только автомобиль Lada Ellada, который был сконструи-

рован на базе Лады Калины в кузове универсал, при этом его внешний вид 

практически не изменился. Стоимость серийного образца составляет 1250000 

руб. Данный электромобиль способен проехать 150 км на 8-ми часовой подза-

рядке от обычной бытовой электросети или получасовой зарядке на специали-

зированной электрозаправке.  
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Таблица 9 

Характеристика нетрадиционного транспорта, используемого  

в предпринимательской деятельности 

 
Вид транспорта и 

 особенности 
Достоинства Недостатки 

Электромобиль -  автомо-

биль, приводимый в движе-

ние одним или нескольки-

ми электродвигателями с 

питанием от автономного 

источника электроэнергии 

(аккумуляторов, солнечных 

батарей, топливных эле-

ментов и т. п.). 

Отсутствие вредных токсич-

ных     выбросов, бесшумность 

работы, высокие динамиче-

ские качества, простота кон-

струкции и управления, высо-

кая надежность, возможность 

подзарядки от бытовой элек-

трической сети. 

Проблемами являются 

производство и  утилиза-

ция аккумуляторов, малый 

запас хода и большая мас-

са, необходимость созда-

ние соответствующей ин-

фраструктуры для под-

зарядки аккумуляторов. 

Судно на воздушной по-

душке - тип  судна  с дина-

мическим принципом под-

держания, которое может 

двигаться с большой скоро-

стью (до 20 км/час) 

над водой, и над твёрдой 

поверхностью на неболь-

шом расстоянии над ними, 

на так называемой воздуш-

ной подушке, образованной 

нагнетаемым под днище 

воздухом. 

Амфибийные суда благодаря 

возможности выхода на поло-

гий берег и старта с него мо-

гут использоваться для транс-

портировки грузов на 

побережье, не оборудованное 

причалами. 

 

Высокий уровень шума, 

дополнительные затраты 

мощности на создание 

воздушной подушки. 

Гидроцикл (водный  мото-

цикл) - скоростное персо-

нальное водное транспорт-

ное средство со стационар-

ным двигателем внутренне-

го сгорания, предназначен-

ное для движения путём  

глиссирования  по водной 

поверхности. 

Скорость и маневренность, 

простота и безопасность в 

управлении, отсутствие необ-

ходимости в специальных 

навыках вождения для наибо-

лее применимых «сидячих» 

гидроциклах. 

Ограничение в использо-

вания на небольших водо-

емах, высокая стоимость, 

необходимость в специ-

альной подготовке для ез-

ды на некоторых типах 

гидроциклов. 

Квадроцикл - универсаль-

ное транспортное средство 

с четырьмя колесами. 

Легкость управления, высокая 

устойчивость, возможность 

использования круглый год 

при любых погодных услови-

ях, исключительная проходи-

мость по любому бездорожью 

и рельефу. 

Излишне высокая стои-

мость, возможность пере-

ворота при некорректном 

управлении, неразвитость 

сети обслуживающих 

станций. 

Скутер Segway (Сегвей) - 

электрический самобалан-

сирующийся самокат  с 

двумя колёсами, располо-

женными по обе стороны от 

водителя.  

Безопасность и простота в 

управлении, компактность, 

высокие ходовые качества и 

маневренность, экологические 

показатели. 

Цена, так как его стои-

мость приравнивается к 

дешевому автомобилю; 

высокие требования к ка-

честву поверхности; за-

прет на движение по авто-

дорогам и тротуарам. 
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Отечественная Эллада пока продаётся лишь корпоративным клиентам в 

ограниченных сериях, например 90 электромобилей должны быть поставлены в 

Ставропольский край для работы в качестве такси. С начала 2014 Эллада долж-

на поступить к дилерам по всей стране и быть доступной для тестирования кли-

ентами в свободной продаже.  

Сферы применения cудов на воздушной подушке (СВП) различны. Ими 

могут быть: 

- круглогодичные пассажирские и грузовые перевозки на паромных пере-

правах и недоступных для другого транспорта районах; 

- экологический мониторинг труднодоступных акваторий;  

- патрулирование и охрана особых территорий и границ; 

- поисково-спасательные операции, оказание помощи терпящим бедствие 

на воде и доставка их на берег; 

- освоение новых территорий с помощью СВП. 

Последнее применение экономически выгодно не только государству, но 

и предпринимателям, у которых появится возможность самим использовать 

СВП и сдавать их в аренду. 

В настоящее время применение нетрадиционного транспорта в сфере раз-

влечения и туризма развивается очень быстрыми темпами. Этому в немалой 

степени способствует ускорение научно-технического прогресса. 

Практически на всех курортах мира, а также городских пляжах есть воз-

можность арендовать гидроцикл для самостоятельной поездки. Организация 

бизнеса, который связан с прокатом гидроциклов, имеет достаточно высокие 

риски: зависимость от погоды, невозвраты и порча оборудования. Кроме того, 

такой вид бизнеса характеризуется не самой высокой рентабельностью и не са-

мой быстрой окупаемостью. Однако в целом отношение к прокатчикам благо-

приятное, а стартовать можно и с 10 тысяч долларов. Для начала можно от-

крыть сезонную станцию или передвигаться со своим оборудованием вдоль 

пляжей. Можно построить и стационарный клуб с полным парком оборудова-

ния, раздевалками, укомплектованным штатом и широким ассортиментом 

спортивных развлечений.  

Стоимость проката гидроцикла различна, зависит от времени аренды, в 

среднем 50 рублей за минуту. Для открытия станции проката гидроциклов 

нужно купить как минимум два. Такой комплект будет стоить 500 тысяч руб-

лей. За сезон на гидроцикле можно заработать 300-350тысяч рублей, но при та-

кой интенсивной эксплуатации его и ремонтировать надо как минимум раз в се-

зон.  

Среди сторонников активного отдыха в лице туристов, охотников и заяд-

лых рыболовов огромной популярностью пользуются квадроциклы. 

Квадроциклы являются не только транспортом для отдыха и развлечений.  

Универсальность определяет квадроциклы на более приоритетную ступень пе-

ред любой другой авто и мото-техникой. Действительно, никакая машина или 

мотоцикл не смогут отвезти своего хозяина на рыбалку по бездорожью, пере-

везти овощи с приусадебного участка, поднять доски на стройке и при этом об-

ладать модным внешним видом. К тому же квадроцикл может использоваться в 
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любое время года, в любой местности и в любую погоду, а ведь это так важно 

для разнообразия климатических условий в нашей стране. Поэтому данный вид 

транспорта так быстро набирает темпы популярности в разных городах и сель-

ской местности России. 

Уникальным средством для активного отдыха и развлечений является 

скутер Segway (Сегвей). Туристы так же могут пользоваться сегвеями для про-

гулки по городу, либо по экскурсионным маршрутам. В настоящее время се-

гвеи можно встретить в странах Европы и Америки, а также в некоторых горо-

дах России, где они используются патрульными полицейскими, почтовыми 

работниками, игроками в гольф и так далее. Сегвеи также нашли применение 

на съемочной площадке, позволяя без тряски передвигаться по ней операторам.  

В предпринимательской деятельности актуальным является прокат 

устройств. Стоимость проката скутера на 5 минут составляет 100-150 руб, на 1 

час - 1000-1500 руб. 2 сегвея при загрузке на треть времени за 10 часов в день 

принесут до 5000 руб, соответственно за месяц – до 150 тысяч рублей. Это 

средние, но вполне реальные цифры. Затраты на открытие в зависимости от мо-

дели и производителя устройств составят от 100 до 300 тысяч рублей, значит со 

второго месяца сегвеи начнут приносить чистый доход. Все это при условии 

правильно выбранного места проката. Такие прибыли позволяют встать прока-

ту сегвеев в ряд лучших бизнес-идей. 

Таким образом, развитие нетрадиционного транспорта, как в предприни-

мательской деятельности, так и в других отраслях нашей страны, экономически 

выгодно. Не будем забывать о том, что особое внимание в последнее время 

уделяют экологии, а так как нетрадиционный транспорт в большинстве своем 

считается экологически чистым, освоение этого направления в дальнейшем бу-

дет только развиваться. 
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4. ПРОМЫШЛЕННЫЙ ТРАНСПОРТ 

 

4.1. Общая характеристика промышленного транспорта 

 

Промышленный транспорт - это совокупность транспортных средств, со-

оружений, путей промышленных предприятий для обслуживания производ-

ственных процессов, перемещения топлива, сырья, полуфабрикатов и готовой 

продукции. Промышленный транспорт, являясь составной частью транспорт-

ной системы России, играет важную роль в функционировании транспортного 

комплекса страны, осуществляя внутренние и внешние перевозки грузов тысяч 

предприятий различных отраслей промышленности. Он обслуживает карьеры, 

угольные шахты, промышленные и сельскохозяйственные предприятия, объек-

ты строительства и торговли, учреждения и организации внутри этих предприя-

тий. 

В промышленном транспорте с учетом перегрузочных работ занято около 

12% численности работников сферы материального производства. Из 7 млн. 

чел., занятых в промышленном транспорте, примерно 4 млн. чел. используются 

на перегрузочных работах. Наибольшее число работников промышленного 

транспорта занято в угольной, лесной промышленности и в металлургии. 

Предприятия этих отраслей имеют разветвленную сеть железнодорожных 

подъездных путей, собственный локомотивный и вагонный парк, ремонтный 

сервис, парк специализированных автомобилей для работы в особых условиях 

эксплуатации, различные виды непрерывного транспорта. 

Объем перевозок грузов промышленным транспортом примерно в 4 раза 

превышает этот показатель на транспорте общего пользования, но его грузо-

оборот в несколько раз меньше, так как средние расстояния перевозки незначи-

тельны (88% перевозок совершается на расстояние 1- 5 км). Большая часть пе-

ревозок осуществляется с низкими скоростями (5 - 10 км/ч). 

Промышленный транспорт классифицируют по следующим признакам: 

1. По функциональному назначению: 

- внутрипроизводственный транспорт, обеспечивающий технологию про-

изводства и осуществляющий внутрицеховые и внутризаводские перевозки; 

Максимальную долю внутренних технологических перевозок (до 50 про-

центов от общего объема перевозок)  имеют предприятия черной и цветной ме-

таллургии и угольной промышленности  

- внешний, осуществляющий доставку сырья, топлива, оборудования и 

других грузов и вывоз готовой продукции для передачи на магистральный 

транспорт. 

2. По виду действия: 

- периодического или прерывного действия (железнодорожный,  автомо-

бильный, водный, воздушный); 

- непрерывного действия (конвейеры, канатно-подвесные и монорельсо-

вые дороги, пневмо- и гидротранспорт). 

Наибольшую роль  в транспортной работе среди всех видов промышлен-

ного транспорта имеет автомобильный – его доля достигает 60 процентов, Око-
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ло 30 процентов приходится на железнодорожный транспорт и до 10 процентов 

– на транспорт непрерывного действия. 

 

4.2. Виды промышленного транспорта и сферы их рационального  

       использования 

 

Особенности видов транспорта общего пользования с небольшими отли-

чиями практически полностью проявляются в промышленном транспорте.  

Железнодорожный промышленный транспорт обслуживает предприятия 

основных грузообразующих отраслей экономики и включает самостоятельные 

специализированные транспортные предприятия и железнодорожные транс-

портные подразделения предприятий различных отраслей экономики. Он имеет 

объем перевозок в три раза больший, чем магистральный (примерно 3,0 млрд. т 

в год). Большая часть перевозок (80,3 % от общего объема) на этом виде транс-

порта выполняется для собственных нужд промышленных предприятий. Про-

тяженность путей сообщения промышленного железнодорожного транспорта 

составляет около 38 тыс. км, 60% подъездных путей имеют среднюю длину 1,5 

- 2,5 км. Доля времени нахождения вагонов на путях промышленного транспор-

та в общем времени оборота вагонов составляет 20 - 22%. 

На заводских территориях используют в основном тепловозы, в шахтах - 

электровозы. Для вывоза грузов из глубоких карьеров (500 м и более) созданы 

специальные электропоезда или тяговые агрегаты. Разработаны гибридные ло-

комотивы и тяговые агрегаты, работающие как тепловозы или электровозы 

(при наличии контактных сетей). Для перевозки некоторых грузов применяют 

специализированный подвижной состав (примерно 70%), например, чугуново-

зы для жидкого металла грузоподъемностью до 140 т (а на большие расстояния 

- до 600 т), думпкары (вагоны-самосвалы) грузоподъемностью до 200 т и др.  

Однако промышленные тепловозы и тяговые агрегаты морально устарели 

и имеют большой физический износ. Превысили установленные сроки службы 

52% парка электровозов, 31%  тепловозов, 34%  грузовых универсальных ваго-

нов и 33%  грузовых специализированных вагонов.  40%  погрузочно-

разгрузочной техники требуют замены, а 20% - существенной модернизации. 

 Уровень электрификации промышленного железнодорожного транспорта 

почти в 3 раза уступает достигнутому на железных дорогах общего пользова-

ния.  Оснащенность промышленного транспорта средствами и системами авто-

матизации и информатики осталась на уровне 1980-х годов. 

Автомобильный промышленный транспорт в России представлен прежде 

всего самосвалами большой и особо большой грузоподъемности (75 - 240 т). 

Используются и другие типы универсальных и специализированных автомоби-

лей. Автомобильный промышленный транспорт находится в собственности са-

мостоятельных автотранспортных организаций или непосредственно в составе 

предприятий (транспортные цеха). 

Парк грузовых автомобилей, эксплуатируемых на предприятиях, базиру-

ется  на  использовании автомашин устаревших марок. Сроки службы свыше 

50 % парка большегрузных автомобилей значительно превышают нормативные 
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сроки службы. 

Основной особенностью специальных видов промышленного транспорта 

является их стационарность и более узкая специализация по виду груза. Из-

держки на транспортировку грузов при этом значительно ниже, чем на других 

видах транспорта. 

Технические характеристики специальных видов транспорта представле-

ны в таблице 10.  

Таблица 10 

Характеристика специальных видов промышленного транспорта 

 

Вид транспорта 
Производительность, 

тыс.т/ч 

Дальность транспортировки, км. 

Внутренние  

перевозки 

Внешние  

перевозки 

Конвейерный до 40   15-50 200 

Подвесной канатный до 1   8-10 100 

Гидравлический до 1 25-200 450 

Пневматический 0,3-0,5 10-15 100 

 

Главным направлением развития специального промышленного транс-

порта следует считать развитие конвейерной системы, которая характеризуется 

высокой производительностью труда и низкими расходами на транспортиров-

ку. Общая длина конвейерных линий в России - более 3000 км. 

Основным классификационным признаком конвейера (транспортера) яв-

ляется тип тягового и грузонесущего органов. Различают конвейеры с ленточ-

ным, цепным, канатным и другими тяговыми органами и конвейеры без тягово-

го органа (винтовые, инерционные, вибрационные, роликовые). По типу 

грузонесущего органа конвейеры могут быть ленточными, пластинчатыми, 

скребковыми, тележечными и др. Наиболее распространены ленточные конвей-

еры с грузонесущей резиновой или стальной лентой, движущейся со скоростью 

1-7 м/с. 

Широко используются монорельсовые подвесные дороги. Их конструк-

ция проста и надежна, они требуют незначительных эксплуатационных затрат, 

но больших первоначальных капиталовложений. Такие дороги в цехах монти-

руются на кронштейнах и тягах, а на открытых участках - на эстакадах под 

навесом. Транспортный процесс и перегрузочные работы полностью механизи-

рованы.  

При использовании канатно-подвесного транспорта груз размещают в ва-

гонетках. Преимущество этого вида транспорта заключается в том, что он не 

зависит от рельефа местности, так как строится на опорах; может преодолевать 

уклоны до 50%, мало зависит от атмосферных условий и имеет полную автома-

тизацию всего процесса транспортировки. 

При использовании трубопроводного гидравлического транспорта ис-

ключаются перегрузочные работы, и транспортно-технологический процесс де-

лается непрерывным. Общая длина трубопроводного гидравлического транс-

порта России - более 2000 км. Этот вид транспорта отличается экологической 

чистотой, так как отсутствуют пылеобразование и потери грузов. Он позволяет 
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прокладывать трубопровод по кратчайшему расстоянию, полностью автомати-

зировать работы, однако требует большого расхода воды и создает трудности 

по обезвоживанию груза для потребителя. 

Производительность трубопроводного пневмотранспорта с диаметром 

трубы 200 - 1200 мм при объемах перевозки 1 млн. т в год и расстояниях пере-

возки 25 км выше, чем конвейерного и канатно-подвесного. Для движения гру-

за в потоке воздуха используются компрессор, воздуходувка и вентилятор или 

всасывающее устройство вакуумнасос и вентилятор (при разгрузке). 

Сфера применения того или иного вида промышленного транспорта 

определяется прежде всего номенклатурой грузов, мощностью грузопотоков и 

дальностью перевозок. 

Железнодорожный и автомобильный транспорт применяется для пере-

возки всех родов грузов и осуществляет до 80% всех внутрипроизводственных 

перевозок. Пневмотранспорт используется при перевозке бытовых отходов, 

песка, гравия и других насыпных грузов; гидравлический - при перевозке 

насыпных грузов,  в том числе глины, угля, мела и т.п.; монорельсовым подвес-

ным транспортом перевозят длинномерные, тарные грузы (в бочках, ящиках). 

Промышленный транспорт должен развиваться в двух направлениях: во-

первых, полностью удовлетворять условиям технологического процесса пред-

приятия и его уровню развития, во-вторых, соответствовать по своему техниче-

скому состоянию транспорту общего пользования, с которым он взаимодей-

ствует.  
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5. ВИДЫ ПЕРЕВОЗОК ГРУЗОВ 

 

5.1. Перевозка грузов в смешанном сообщении 

 

5.1.1. Основные понятия процесса смешанных перевозок 

 

Одним из наиболее распространенных видов взаимодействия различных 

видов транспорта, требующим соответствующей координации на всех стадиях 

перевозочного процесса, является организация перевозок грузов в смешанном 

сообщении. 

Смешанная перевозка – перевозка грузов, пассажиров и багажа, осу-

ществляемая двумя и более видами транспорта. При этом транспортировка 

осуществляется каждым видом транспорта по отдельному перевозочному до-

кументу. 

При перевозке в смешанном сообщении появляются дополнительные гру-

зовые операции по перевалке или перегрузке грузов с одного вида транспорта 

на другой. Соответственно появляются дополнительные транспортные расхо-

ды, которые компенсируются благодаря применению более рациональных схем 

и маршрутов перевозок, уменьшению задержек грузов в пути и сокращению 

простоев подвижного состава на основе синхронизации работы всех видов 

транспорта. 

Наиболее эффективной разновидностью смешанных перевозок является 

прямая смешанная перевозка, при которой транспортировка на всем пути сле-

дования грузов осуществляется по единому перевозочному документу. 

В соответствии с ст. 788 ГК РФ  взаимоотношения транспортных органи-

заций при перевозке грузов, пассажиров и багажа разными видами транспорта 

по единому транспортному документу (прямое смешанное сообщение), а также 

порядок организации этих перевозок определяются соглашениями между орга-

низациями соответствующих видов транспорта. 

В прямом смешанном сообщении каждый вид транспорта осуществляет 

перевозку груза на своем участке маршрута, продолжая процесс транспорти-

ровки, начатый первоначальным предприятием транспорта. 

Это способствует рационализации транспортно-экономических связей, 

позволяет использовать преимущества каждого вида транспорта в соответствии 

с наиболее целесообразными сферами его применения, создает дополнительные 

удобства клиентуре, освобождая ее от необходимости составления сопроводи-

тельных документов на каждый вид транспорта и также от непосредственного 

участия в операциях по передаче груза с одного вида транспорта на другой. 

Документами, на основании которых осуществляются перевозки грузов в 

прямом смешанном сообщении, являются:  

- договор смешанной перевозки - договор, заключенный на перевозку 

груза, пассажиров и багажа двумя или более видами транспорта, на основании 

которого оператор смешанной перевозки за определенную плату обязуется 

обеспечить осуществление смешанной перевозки; 
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- транспортная накладная (коносамент), которая составляется на имя 

определенного грузополучателя и подписывается грузоотправителем. Она сле-

дует с грузом на всем его пути и выдается грузополучателю установленным по-

рядком. 

Накладная должна быть составлена в письменной форме и содержать все 

данные, необходимые для всех сторон, вовлеченных в договор прямой смешан-

ной (комбинированной) перевозки. Ими могут быть: 

      - характер груза, его свойства (опасный груз, скоропортящийся груз и 

т.п.);  

- основные маркировки, необходимые для идентификации груза: число 

мест, вес, количество груза; 

      - внешнее состояние груза; 

      - наименование и местонахождение основного коммерческого предприя-

тия оператора смешанной (комбинированной) перевозки, грузоотправителя и 

грузополучателя, если он указан грузоотправителем;  

- место и дата принятия оператором смешанной (комбинированной) пере-

возки груза в свое ведение; 

       - место доставки груза; 

  - дата или срок доставки груза в место назначения; 

      - место и дата выдачи накладной (коносамента); 

      - подпись оператора смешанной (комбинированной) перевозки или упол-

номоченного им лица; 

      - провозные платежи по каждому виду транспорта, если они согласованы 

сторонами, или провозные платежи, подлежащие уплате грузополучателем; 

      - предполагаемый маршрут, используемые виды транспорта и места пере-

грузки груза, если они были известны в момент выдачи документа смешанной 

перевозки; 

      - любые другие данные, о которых стороны могут договориться включить 

в накладную (коносамент). 

При перевозках грузов в прямом смешанном сообщении все обязанности, 

связанные с перевозкой груза в этом виде сообщения выполняет оператор сме-

шанной перевозки от своего имени или экспедитор от имени грузовладельца 

(грузоотправителя). 

Оператор смешанной перевозки - любое лицо (юридическое, физическое), 

которое от собственного имени или через другое действующее от его имени 

лицо, заключает договор смешанной перевозки (или договор международной 

смешанной перевозки), выступает как сторона договора и принимает на себя 

ответственность за исполнение договора. 

Международная смешанная перевозка - перевозка грузов, двумя и более 

видами транспорта на основании договора смешанной перевозки из пункта в 

одной стране до обусловленного пункта доставки в другой стране.  

Международные грузовые смешанные перевозки регулируются Конвен-

цией ООН о международных смешанных перевозках с 1980 года (Россия не 

участвует). Особенностью этого документа является признание за националь-

ным транспортным законодательством приоритета над положениями Конвен-
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ции. Одновременно с этим, договор на смешанную перевозку должен состав-

ляться в строгом соответствии с положениями Конвенции. Подтверждением та-

кого договора является единый документ смешанной перевозки. 

При осуществлении смешанных перевозок происходит взаимодействие 

различных видов транспорта в следующих формах: 

- скоординированная работа различных видов транспорта в транспортных 

узлах и других стыковых пунктах на основе единого технологического процес-

са; 

- организация сквозной маршрутизации грузопотоков на всем пути следо-

вания грузов с участием нескольких видов транспорта; 

- синхронизация подачи подвижного состава в пунктах перевалки по пе-

риодам суток; 

- организация централизованного завоза и вывоза грузов с транспортных 

узлов общего пользования и коммерческих структур; 

- концентрация грузовой работы на меньшем числе опорных стыковых 

пунктов, а также на крупных мультимодальных терминалах; 

- оптимизация работы погрузочно-разгрузочной техники при перевалке 

грузов; 

- оперативное планирование контейнерных и других перевозок, подачи и 

сортировки подвижного состава в узле; 

- автоматизация оформления коммерческой документации, расчетов за 

выполнение перевозок грузов и транспортно-экспедиционных операций, внед-

рение электронного документооборота; 

- информационное обеспечение перевозок грузов в смешанном сообще-

нии; 

- внедрение комплексного транспортно-экспедиционного обслуживания 

клиентуры на основе передовых логистических методов; 

- согласование экономических интересов участников смешанных перево-

зок грузов и создание основ транспортного законодательства. 

 

5.1.2. Виды смешанных перевозок  

 

 Во многих современных источниках, касающихся транспортировки гру-

зов, при классификации перевозок и определении их вида, наряду с традицион-

ным в России понятием «смешанные перевозки», используются словосочетания 

англоязычного происхождения: комбинированные, интермодальные, мульти-

модальные перевозки. Также встречаются термины «интегрированные», 

«трансмодальные», «А-модальные», «сегментарные» перевозки.  

С появлением такого множества понятий в сфере смешанных перевозок 

для большинства представителей рынка транспортных услуг не всегда очевид-

ны отличия между ними. Например, предлагая организовать интермодальную, 

мультимодальную или комбинированную перевозку грузов, продавцы транс-

портной услуги порой сами до конца не осознают истинного значения этих по-

нятий, а значит и всего круга обязанностей сторон при выполнении таких видов 
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перевозок, что негативно сказывается на дальнейшем сотрудничестве с грузо-

владельцами. 

Стандартизация и унификация терминов, используемых для описания 

информации в сфере смешанных перевозок в России, отражена в проекте Феде-

рального Закона «О смешанных (комбинированных) перевозках». Законопроект 

базируется на ключевых международных транспортных нормативах,  преду-

сматривает выработку единых правил взаимодействия всех видов транспорта, 

появление универсальных правил выработки графиков перевозки и перегрузки. 

Законопроект устанавливает ответственность за груз или пассажира каждого из 

участников смешанного сообщения от начала до конца маршрута перевозки. И 

не только перед грузоотправителем или пассажиром, но и перед своими колле-

гами-транспортниками. Также потребуется разработать положения технологи-

ческого и нормативного взаимодействия перевозчиков.  

На международном уровне характеристика терминов, используемых в 

смешанных (комбинированных) перевозках или имеющих отношение к этим 

перевозкам достаточно противоречива. Наибольшее распространение получили 

два документа:  

1.«Терминология комбинированных перевозок» («Terminology on 

combined transport») 2001 г. Все определения, сформулированные в Терминоло-

гии, предназначены для работы следующих межправительственных организа-

ций: Европейского Союза, Европейской конференции министров транспорта и 

Европейской Экономической Комиссии ООН, подготовивших данный доку-

мент. Все определения, непосредственно относящиеся к географическим рам-

кам Европы, могут также использоваться в других регионах мира. 

2. «Правила для транспортных документов на смешанную перевозку» 

Конференции ООН по торговле и развитию (UNCTAD, ЮНКТАД) 1996 г. В 

данной конвенции даны наиболее четкое представление о значении видов сме-

шанных перевозок, а также права и обязанности сторон участников процесса их 

организации. 

Российское транспортное законодательство базируется именно на данном 

документе. Структура видов смешанных перевозок в соответствии с «Правила-

ми для транспортных документов на смешанную перевозку» отражена на рис. 

6. 

Смешанные перевозки подразделяют на интермодальные, раздельные 

(сегментарные), мультимодальные  и комбинированные. 

Интермодальная перевозка (Intermodal Transport) - это родовое понятие 

для Комбинированной перевозки, Сегментарной перевозки, Мультимодальной 

перевозки. Она определяется как перевозка груза несколькими видами транс-

порта, где один из перевозчиков обязуется организовать всю перевозку груза от 

двери до двери из одного пункта назначения или порта через один или несколь-

ко пунктов в конечный пункт назначения. В зависимости от того, как распреде-

лена ответственность между включенными в такую перевозку перевозчиками, 

выдаются различные транспортные документы. 

  Сегментарная перевозка (Segmented Transport) - это перевозка, в которой 

перевозчик, организующий всю перевозку груза от двери до двери, принимает 
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на себя ответственность только за ту часть перевозки, которую осуществляет он 

сам.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

     

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 6. Характеристика видов смешанных перевозок 

 

  Мультимодальная перевозка (Multimodal Transport) - это перевозка, в 

которой перевозчик, организующий всю перевозку груза от двери до двери, 

принимает на себя ответственность за всю перевозку груза в целом. В этом слу-

чае он может выдавать отправителю документ на мультимодальную перевозку, 

который покрывает весь путь следования груза.  

  Комбинированная перевозка (Combined Transport) - перевозка груза на 

одной и той же транспортной единице от грузоотправителя до грузополучателя 
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с использованием на промежуточном этапе других видов транспорта (напри-

мер, вагоны или автомашины на морских паромах), осуществляемая по особой 

технологии.  

При комбинированных перевозках применяют следующие транспортные 

технологии: 

1. Контейнерная перевозка - это перевозка грузов с использованием стан-

дартных модульных контейнеров. Контейнерные перевозки - современный 

наиболее экономичный вид транспортировки грузов, выполняемой различными 

видами транспорта. Они являются наиболее эффективными при доставке на 

любые расстояния, что позволяет осуществлять перевозки по всему миру в оп-

тимальные сроки. 

2. Контрейлерная перевозка – это комбинированная железнодорожно-

автомобильная перевозка, при которой трейлер (съемный кузов) перевозится 

без водителя и тягача на железнодорожной платформе. 

3. Бимодальная перевозка – это железнодорожно-автомобильная перевоз-

ка без железнодорожных платформ. При этом прицеп перевозится на специаль-

ных железнодорожных тележках, его колеса заменяются на железнодорожные 

колеса.  

4. "Катящееся шоссе" (Rolling road) - перевозка груженых автотранспорт-

ных средств с использованием горизонтального метода погрузки и выгрузки на 

железнодорожных платформах с пониженным полом. Такая перевозка называ-

ется также "бегущее шоссе". 

5. Горизонтальный метод погрузки и выгрузки  - "ро-ро" (Roll-on-roll-off) 

- погрузка или выгрузка автотранспортных средств, вагона или интермодальной 

транспортной единицы на судно или с судна на их собственных колесах или 

колесах, которыми они оснащаются для этой цели.  

Ро-ро суда (ролкеры) предназначены для перевозки груза, который нельзя 

штабелировать, что делает их менее эффективными по сравнению с контейнер-

ными судами, поэтому часто используют гибридные суда, которые одновре-

менно предназначены как для контейнерных перевозок, так и для перевозок ро-

ро. Применение технологии ро-ро главным образом связано с определенной 

специализированной торговлей. Так, например, ро-ро является основным видом 

перевозки новых автомобилей во всем мире. 

Основные принципы функционирования интермодальной системы за-

ключаются в следующем: 

1. Единообразный коммерческо-правовой режим. 

  Принцип единообразия коммерческо-правового режима предусматривает: 

- совершенствование правил перевозок грузов в международном сообще-

нии на всех видах транспорта с целью их взаимной увязки в соответствии с вы-

бранными критериями эффективности логистической транспортной системы; 

- упрощение таможенных процедур; 

- разработку и внедрение новых унифицированных перевозочных доку-

ментов международного образца для работы на внешнем транспортном рынке, 

а также для внутреннего транспорта, учитывающих общий критерий логисти-

ческой транспортной системы. 
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2. Комплексное решение финансово-экономических аспектов функцио-

нирования системы. 

Принцип предусматривает: 

- установление унифицированных тарифных правил перевозки транзит-

ных грузов и грузов внешней торговли в международном сообщении; 

- разработку метода обоснованного распределения сквозного фрахта в 

СКВ между всеми звеньями логистической транспортной цепи; 

- разработку механизма финансовой ответственности за нарушение каче-

ства услуг. 

3. Использование систем электронного обмена данными (ЭОД), обеспе-

чивающих слежение за передвижением груза, передачу информации и связь. 

Необходимым условием функционирования интермодальной системы яв-

ляется наличие информационной системы, с помощью которой осуществляется 

исполнение заказа (договора перевозки), то есть планирование, управление и 

контроль всего процесса доставки груза благодаря опережающей, сопровожда-

ющей и заканчивающей процесс доставки информации. 

В настоящее время в мировой практике широко применяются различные 

системы электронного обмена данными, степень использования которых опре-

деляет уровень конкурентоспособности различных логистических транспорт-

ных систем на мировом рынке транспортных услуг. 

4. Единство всех звеньев транспортной цепи в организационно-

технологическом аспекте, единая форма взаимодействия и координация всех 

звеньев транспортной цепи, обеспечивающих это единство. 

Принцип внедрения новых форм взаимодействия особенно важен для 

функционирования  интермодальной транспортной системы, поскольку эффек-

тивность такой системы существенно зависит от ее организации. Гарантом и 

организатором взаимодействия всех звеньев транспортной цепи в системе явля-

ется оператор международной интермодальной доставки грузов. 

Наличие оператора определяет ряд отличительных признаков, относя-

щихся к коммерческо-правовому аспекту функционирования интермодальной 

транспортной системы: 

- единый транспортный документ международного образца; 

- доставка "от двери до двери" либо в других границах, предусмотренных 

единым транспортным документом; 

- единая ответственность за исполнение договора и сохранность груза; 

- единая сквозная ставка фрахта.  

 В интермодальной системе благодаря эмерджентному эффекту результат 

деятельности системы оказывается выше, чем сумма определенных частных ре-

зультатов. 

5. Кооперация всех участников транспортной системы. 

6. Комплексное развитие транспортной инфраструктуры различных видов 

транспорта. 

 Возможность применения передовых технологий перевозочного процесса 

определяется уровнем развития транспортной инфраструктуры, которую можно 

разделить на два основных элемента – терминалы и транспортные пути. 
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5.1.3. Значение и характеристика основных видов смешанных  

          перевозок в транспортной системе России 

 

Большинство грузовых перевозок в России и в мире осуществлялось и 

осуществляется с участием двух и более вдов транспорта, т.е. формально они 

являются смешанными перевозками. Однако оформляются раздельными доку-

ментами и фактически по правовому статусу смешанными не считаются. 

Так железнодорожный транспорт при взаимодействии с автомобильным 

перевозит примерно 35 процентов всех грузов, 80 процентов грузовых потоков 

железнодорожного транспорта зарождается и завершается на подъездных путях 

предприятий, т.е. на промышленном транспорте. 

Морской транспорт выполняет свыше 90 процентов перевозок при уча-

стии железнодорожного в смешанном железнодорожно-водном сообщении и в 

прямом водном сообщении с участием внутреннего водного транспорта. Внут-

ренний водный транспорт также почти 90 процентов всего объема перевозок 

выполняет с участием других видов транспорта (автомобильного, железнодо-

рожного, морского) и только 10 процентов – между пунктами отправления и 

назначения, расположенными на речных путях. 

Такое широкое развитие смешанных перевозок возможно потому, что из 

всех универсальных видов транспорта только автомобильный может выполнять 

перевозки «от двери до двери». Железнодорожный и водный транспорт имеют 

такую возможность лишь при наличии соответственно подъездных путей и 

причалов у каждого клиента. В основном они выполняют перевозки как маги-

стральные виды транспорта, а смежные виды транспорта участвуют в перевоз-

ках как подвозящие к магистральному или вывозящие от него. 

Основными видами смешанных перевозок в транспортной системе Рос-

сии являются: 

1. Железнодорожно-водные перевозки.  

Они являются одним из наиболее распространенных видов прямых сме-

шанных перевозок, применяются в следующих случаях: 

- при невозможности доставки груза в порт назначения каким-то одним 

видом транспорта (например, при завозе грузов в районы Крайнего Севера, Си-

бири и Дальнего Востока, не имеющие прямой связи с общей железнодорожной 

сетью); 

- при экономической целесообразности перевалки грузов с одного вида 

транспорта на другой, когда суммарные затраты на перевозку в смешанном со-

общении оказываются ниже чем в прямом железнодорожном или водном сооб-

щении; 

- при высокой загрузке железнодорожных участков, из-за чего примене-

ние прямой железнодорожной перевозки оказывается невозможным. 

Эффективность смешанных железнодорожно-водных перевозок во мно-

гом определяется затратами на перевалку. Перевалочные операции ведутся бо-

лее чем в шестидесяти пунктах, причем до 70 процентов их находится в Евро-

пейской части России. 
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2. Железнодорожно-автомобильные перевозки.  

Данный вид перевозок носит массовый характер. При прямых смешанных 

железнодорожно-автомобильных сообщениях перевозочный процесс,  начатый 

на железнодорожном транспорте, продолжается после передачи груза на авто-

мобильный транспорт и наоборот. По различным оценкам с автомобильного 

транспорта на железнодорожный  транспорт передается до 50 млн. тонн грузов 

в год, а с железнодорожного транспорта на автомобильный - в 2 раза больше. 

Для повышения эффективности смешанных железнодорожно-

автомобильных перевозок необходимы: 

- контейнеризация и пакетизация перевозок; 

- концентрация перегрузочных складских и других операций на неболь-

шом количестве хорошо оснащенных пунктах с созданием оптимальной сети 

транспортно-складских терминалов; 

- создание объединенных предприятий железнодорожного и автомобиль-

ного транспорта, обеспечивающих доставку грузов «от двери до двери» 

- применение логистических принципов технологии организации перево-

зок с системой доставки « точно в срок». 

В настоящее время заметно обострилась конкурентная борьба за перевоз-

ки между железнодорожным и автомобильным транспортом, причем автомо-

бильные перевозки развиваются более динамично. 

3. Смешанные перевозки «река-море». 

Данный вид перевозок имеет две разновидности: бесперевалочные пере-

возки и лихтеровозные перевозки. 

При бесперевалочном сообщении грузы, следующие из морского порта в 

речной и в обратном направлении перевозятся в специальных судах, приспо-

собленных для речных и морских условий. При этом перегрузка груза из мор-

ского судна в речное и наоборот исключается. В результате сокращается время 

оборота транспортных средств и повышается их производительность.  

Основным достоинством этого способа перевозок является обеспечение 

бесперегрузочных транспортных связей между пунктами, расположенными на 

речных и морских путях. Такое преимущество способствовало быстрому разви-

тию прямых бесперевалочных «река-море» перевозок. Их география распро-

странилась на все главные внутренние водные пути, а также порты Белого, Бал-

тийского, Северного, Азовского, Черного, Каспийского, Средиземного, 

Японского и Охотского морей.  

   Наиболее устойчивыми внутрироссийскими направлениями грузопото-

ков  бесперевалочного сообщения стали перевозка руды и нефтепродуктов на 

линии Кандалакша – Череповец, Ярославль, лесных грузов из портов Белого 

моря в Калининград, разных грузов между портами реки Амур и Охотского мо-

ря и другие. Еще более значительное развитие перевозки в судах смешанного 

плавания получили на международных направлениях. Это происходило не слу-

чайно, а в связи с высокой эффективностью этих перевозок по сравнению с 

внутренними. Их рентабельность достигает 100% и выше, тогда как на внут-

ренних речных перевозках этот показатель составляет 10-15%. Повышение 

уровня эффективности судов смешанного плавания должно идти по пути улуч-
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шения эксплуатационной работы и совершенствования конструкции судов, а 

также создания их новых типов. 

Лихтеровозные перевозки – это перевозки лихтеров и барж на крупно-

тоннажных судах. Это технология перевозки «от двери до двери» при условии, 

что производитель и потребитель находятся на водных путях, связанных между 

собой. 

Принципиально система выглядит так: 

 - груз грузится в баржи на причалах клиентуры, расположенных на внут-

ренних водных путях; 

 - баржи толкаются или буксируются к месту в устье реки, куда прибудет 

лихтеровоз, и группируются на специальной акватории; 

 - после прибытия лихтеровоза баржи с него выгружаются, а находящиеся 

на акватории поднимаются на борт лихтеровоза; 

 - выгруженные с лихтеровоза баржи объединяются в составы и толкаются 

или буксируются потребителю по внутренним водным путям. 

Отечественный флот смешанного плавания  в современных условиях спо-

собен взять на себя большой объем перевозок со странами Европейского союза, 

Японии, Кореи, Китая и других стран. 

 

5.2. Контейнерные и пакетные перевозки грузов 
 

 5.2.1. Сущность и особенности контейнерной транспортной системы  

 

 Контейнерные перевозки - перевозки грузов с использованием съёмных 

транспортных приспособлений - стандартных модульных контейнеров. Они яв-

ляются современным наиболее экономичным видом транспортировки грузов, 

используемым как во внутренних, так и в международных сообщениях.  

 Контейнерные перевозки впервые в мире были применены в России в 

1889 г. В начале 30-х годов XX века для перевозки штучных грузов на желез-

ной дороге были использованы универсальные контейнеры. В 1960-х годах по-

явились морские крупнотоннажные контейнеры. 

Сущность системы контейнерных перевозок заключается в том, что груз 

перевозится с начального до конечного пункта в единой грузовой емкости – 

контейнере, который в пунктах перевалки передается с одного вида транспорта 

на другой. Контейнерные перевозки позволяют использовать морской, внут-

ренний водный, железнодорожный, автомобильный и воздушный транспорт. 

 Контейнерные перевозки грузов осуществляются в рамках контейнерной 

транспортной системы (КТС), которая представляет собой совокупность техни-

ческих средств, объектов, технологии перевозок и переработки контейнеров, 

системы управления перевозками.  КТС включает следующие элементы: 

 1. Парк контейнеров со всеми их типами, параметрами, характеристика-

ми, конструкцией, техническими требованиями и условиями изготовления, 

транспортирования и хранения. 

 2. Подвижной состав разных видов транспорта (универсальный и специа-

лизированный) со всеми его параметрами и характеристиками. 
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В качестве железнодорожного подвижного состава используются полува-

гоны, универсальные и специализированные платформы, саморазгружающиеся 

контейнерные платформы. Последние оборудованы поворотным устройством и 

предназначены для бескрановой установки и снятия крупнотоннажных контей-

неров по схеме автоприцеп – платформа.  

Морские и речные суда, используемые для контейнерных перевозок – это 

суда универсальные, суда-площадки и суда-контейнеровозы. Универсальные 

суда применяются при сравнительно небольших контейнеропотоках, с частич-

ной или полной загрузкой их контейнерами. Аналогично используются суда-

площадки. В обоих случаях перевозка неэффективна, так как на этих судах кон-

тейнеры, как правило, могут устанавливаться только в один ряд. Более целесо-

образно использовать контейнеровозы – специализированные суда с размерами 

трюмов, кратными габаритам стандартных контейнеров. Контейнеровозы бы-

вают океанские, фидерные морские и речные. Все они позволяют устанавливать 

контейнеры в несколько ярусов по высоте. 

На автомобильном транспорте подвижным составом для перевозки кон-

тейнеров являются автотягачи, прицепы и полуприцепы.  

3. Грузовые терминалы, размещаемые в пунктах взаимодействия разных 

видов транспорта и служащие для преобразования контейнеропотоков при пе-

редаче их с одних видов транспорта на другие. Материальной основой контей-

нерных терминалов является перегрузочное хозяйство, к которому относятся 

перегрузочные пути и площадки, причалы, средства механизации (краны, пере-

гружатели, контейнероукладчики - ричстакеры и т.п.). Грузовые терминалы, 

наряду с перегрузочными операциями выполняют также экспедиционное об-

служивание, контроль за продвижением контейнеров, таможенные операции, 

санитарно-карантинный контроль и другие функции. 

Ведущую позицию в рейтинге крупнейших в мире контейнерных терми-

налов занимает порт г. Шанхай.  Объем перевалки в 2010 г. составил 29,1 млн. 

ДФЭ. (ДФЭ - двадцатифутовый эквивалент - условная единица измерения ве-

личины транспортных потоков или пропускной способности, равная размерам 

контейнера ISO длиной 20 футов (6,1 м)). 

Суммарная пропускная способность Российских контейнерных термина-

лов оценивается  в 8-10 млн. ДФЭ. 

4. Информационное обеспечение контейнерных перевозок на всех видах 

транспорта, включая маркетинговые исследования в этой области, автоматизи-

рованные системы управления контейнерными перевозками, слежение за про-

движением контейнеропотоков и учет движения контейнеров, базы данных и 

системы управления базами данных по всем вопросам, связанным с контейнер-

ными перевозками, компьютерные технологии по технико-экономическим 

обоснованиям и поддержке управленческих решений в области контейнерных 

перевозок. 

5. Юридическое обеспечение контейнерных перевозок на внутригосудар-

ственном и международном уровне, включая законодательства отдельных госу-

дарств, международные конвенции, договоры, создание единого экономическо-
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го пространства, законодательных норм и правил для всех участников контей-

нерных перевозок. 

6. Инженерно-техническое обеспечение контейнерных перевозок, вклю-

чая проектно-конструкторские, технологические, экономические методы расче-

тов, связанные с обоснованиями, планированием, организацией и осуществле-

нием контейнерных перевозок, производства и использования всех 

необходимых для них машин, механизмов, объектов, сооружений и других тех-

нических средств. 

7. Научно-методическое обеспечение контейнерных перевозок, включа-

ющее глубокие теоретические и прикладные исследования в этой и смежных 

областях экономики, науки и техники, разработку методик технических и эко-

номических расчетов и обоснований. 

Контейнерные перевозки в России и мире зарекомендовали себя как 

очень удобный, эффективный, надежный и универсальный вид грузоперевозок.  

По сравнению с другими видами контейнерные перевозки имеют следу-

ющие показатели эффективности и преимущества:  

- применение контейнеров позволяет комплексно механизировать погру-

зочно-разгрузочные и складские операции, таким образом, полностью исклю-

чить тяжелые ручные работы, повысить производительность труда в среднем в 

4-6 раз, а на морском транспорте – до 30 раз по сравнению с ручной обработкой 

грузов, снизить  себестоимость погрузочно-разгрузочных работ в 7-10 раз в за-

висимости от типоразмера контейнера; 

- срок доставки груза при перевозке контейнерами сокращается на 25-

30% за счет сокращения времени простоя транспортных средств под грузовыми 

операциями; 

- контейнеры обеспечивают надежную защиту груза при погрузочно-

разгрузочных работах и перевозке, от воздействий внешней среды и несанкци-

онированного доступа (контейнеры пломбируют); 

- при контейнерных перевозках происходит значительная экономия на та-

ре. Отправителю нет необходимости упаковывать свой груз в транспортную та-

ру, поскольку контейнер сам является таковой. В нем можно перевозить грузы 

в облегченной, более дешевой таре или упаковке; 

- КТС предусматривает замену крытых складов открытыми, лучшее ис-

пользование складских территорий в результате многоярусного складирования 

контейнеров, сокращает капиталовложения в складское хозяйство с учетом не-

обходимых средств на механизацию в 2-3 раза; 

- КТС обеспечивает технологическую гибкость транспортной сети: воз-

можность смешанной доставки различных грузов, вплоть до очень крупных ве-

сом до 40 тонн по принципу «от двери до двери». В контейнерах могут перево-

зиться самые разнообразные типы грузов: бытовая техника и электротехника, 

химические реагенты, продукты питания, пиломатериалы, нефтепродукты, 

стройматериалы, сыпучие материалы, автомобили, и другие грузы; 

- контейнерные грузовые перевозки имеют четкость определения весовых 

характеристик груза и удобство таможенного контроля и оформления, а также 

экономичность и достаточную рентабельность.  
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В целом контейнеризация перевозок грузов является одним из важней-

ших направлений научно-технического прогресса на транспорте. Собранные 

вместе достоинства дают внушительный аргумент в пользу контейнеризации.  

Однако в функционировании контейнерной системы государства присут-

ствуют и проблемы, среди которых: 

- низкий уровень контейнеризации грузов. В России он значительно ниже 

(при импорте – до 30%), чем в мире и в Европе, где контейнеризировано соот-

ветственно около 50-60 и 90 процентов грузов; 

- отсутствие в стране достаточного количества крупных транспортных 

структур, которые были бы в состоянии предоставить своим клиентам широкий 

спектр, как тоннажа, так и видов оказываемых услуг; 

- недостаточная слаженность в процессе управления контейнерными пе-

ревозками по причине не всегда объективной и своевременной информации. 

 

 5.2.2. Классификация контейнеров 

 

 Контейнер (от англ. сontain – вмещать) - это единица транспортного 

оборудования с объемом не менее 1 м
3
, многократно используемая на одном 

или нескольких видах транспорта. Он предназначен для перевозки грузов без 

промежуточных их перегрузок, приспособлен для удобной загрузки и разгруз-

ки, оборудован для перегрузочных операций, в т.ч. с одного вида транспорта на 

другой, штабелирования, крепления на транспортных средствах. 

 Контейнеры классифицируют по следующим признакам: 

1. По грузоподъемности контейнеры бывают: 

- малотоннажные (массой брутто менее 3 т); 

- среднетоннажные (массой брутто 3 и 5 т): 

- крупнотоннажные (массой брутто 10, 16, 20 т и более). 

2. По назначению: 

- универсальные контейнеры предназначены для перевозки широкой но-

менклатуры грузов, не требующих специальных условий транспортировки и 

погрузки - выгрузки, например, штучных грузов в таре и без нее, в облегченной 

упаковке, в том числе, сыпучих или жидких грузов при перевозке в соответ-

ствующей упаковке; 

- специализированные контейнеры предназначены для перевозки одного 

вида грузов, требующих соблюдения специфических условий для их транспор-

тировки: например, жидких, сыпучих, гранулированных, пылевидных и пр. К 

специализированным также относятся изотермические контейнеры. 

3. По общему устройству: 

- по форме защиты контейнеры бывают атмосфероустойчивые (оборуду-

ются лабиринтами для отвода воды), водонепроницаемые  (оборудуются рези-

новыми или иными уплотнениями), герметизированные;  
 - специализированные контейнеры могут быть мягкими (эластичными)  и 
эластичными с жестким каркасом (комбинированные);  
 - с учетом материала, используемого в конструкции, контейнеры бывают 
металлическими (стальными, алюминиевыми, из легких сплавов), из полимер-
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ных материалов.  

 4. В зависимости от средств для перегрузки контейнеры подразделяются 
на:  

 - контейнеры с проемами в основаниях для погрузки – выгрузки с транс-

портных средств посредством вилочных погрузчиков;  
 - контейнеры с рымами или фитингами для захватов кранами.  

 5. В зависимости от сферы применения контейнеры бывают:  

 - неунифицированные - ограниченного обращения.  Перевозки в таких 

контейнерах осуществляется только одним видом транспорта (например, кон-

тейнер, перевозимый только воздушным транспортом). К парку ограниченного 
обращения также могут относиться контейнеры, посредством которых осу-

ществляется смешанная перевозка, но только в определенных направлениях;  
 - унифицированные  - широкого обращения. Они могут использоваться 
всеми видами транспорта без ограничения районов обращения.  

 6. По размеру (только для крупнотоннажных контейнеров). При опреде-

лении длины крупнотоннажных контейнеров за основу принят размер 

наибольшего контейнера типа 1А, длиной 40 фут, или 12,19 м (рис. 7.). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 7. Размерный ряд крупнотоннажных контейнеров 

 Последовательным делением этой величины на два получены длины кон-

тейнеров типа 1С и 1D. Умножением длины контейнера типа 1D на три – длина 

контейнера 1В. Длины установлены таким образом, что между двумя рядом 

стоящими контейнерами предусмотрен зазор около 3 дюймов (73-80 мм). Бла-

годаря этому вместо одного большого контейнера на той же площадке можно 

устанавливать в нескольких сочетаниях контейнеры меньших размеров. 

 Основные размеры и типы крупнотоннажных универсальных контейне-

ров регламентированы стандартом  ИСО 668 «Грузовые контейнеры». Согласно 

этому документу на международных транспортных линиях используются кон-
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тейнеры грузоподъемностью брутто 30 т (типы 1А, 1АА), 25 т (типы 1В, 1ВВ), 

20 т (типы 1С, 1СС) и 10 т (тип 1D) с единым поперечным сечением 2 438 х 2 

438 мм (для типов 1А, 1В, 1С и 1D) или 2 438 х 2 591 мм (увеличенная высота - 

для типов 1АА, 1ВВ, 1СС). 

 Самым распространенным в мировом парке является контейнер 1С (около 

65%), контейнеров 1А – 25%, контейнеров остальных размеров - около 10%. 

Мировой парк состоит главным образом из универсальных закрытых контейне-

ров (до 80 %). Однако в современных условиях возрастает удельный вес ре-

фрижераторных и изотермических контейнеров в связи с увеличением объема 

перевозок скоропортящихся грузов. 

 Общее количество контейнеров во внутрироссийском и международном 

масштабе постоянно растет. В условиях экономической интеграции современ-

ный этап развития контейнерных перевозок характеризуется масштабным со-

зданием и расширением комплексных национальных и международных кон-

тейнерных систем. 

 

 5.2.3. Сущность пакетной системы перевозок грузов 

 

 Пакетные перевозки - транспортировка грузов, сформированных в груп-

пы (пакеты) и уложенных на поддоны. В процессе пакетных перевозок все по-

грузочно-разгрузочные операции выполняются механизированным способом с 

укрупненными грузовыми единицами – пакетами, которые не расформировы-

ваются от грузоотправителя до грузополучателя. 

 Транспортные пакеты (понятие появилось в 60-х годах ХХ-го века) – есть 

укрупненные грузовые единицы, сформированные различными способами из 

штучных грузов в таре или без нее с применением средств пакетирования, со-

храняющие форму в процессе обращения, и обеспечивающие возможность 

комплексной механизации погрузочно-разгрузочных и складских операций. 

 Транспортный пакет любого размера и массы, удовлетворяющий требо-

ваниям стандартов на поставку продукции можно сформировать из большин-

ства грузов. Пакетированием может быть охвачена продукция более 10 тысяч 

наименований. В первую очередь это тарно-упаковочные грузы (в коробах, 

ящиках, мешках, бочках, кулях, рулонах и т.д.), строительные материалы (кир-

пич, шифер, трубы и др.), лесные грузы, продукция сельского хозяйства, маши-

ностроения, металлургии и др. 

Операции по пакетированию грузов или формированию пакетов из груза 

выполняют вручную или с помощью пакетоформирующих машин. Грузы в 

ящиках, мешках, кипах, картонных коробках, бочках и рулонах, пачках и связ-

ках пакетируют на плоских поддонах. Важнейшим условием для формирования 

пакета на плоском поддоне является однотипность штучного груза по роду та-

ры, массе и размеру. Не запрещается формировать пакет из разнотипных грузов 

(например, из ящиков различного модуля), но это значительно замедляет рабо-

ты по укладке пакетов и затрудняет механизацию и автоматизацию этих логи-

стических работ. 
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Для пакетирования грузов, которые не допускают сжатие при штабелиро-

вании (хрупкие, в недостаточно прочной таре и др.), или пакетирования грузов 

неправильной формы (электродвигатели, генераторы) применяют стоечные 

поддоны. 

Мелкоштучные грузы без упаковки или в цеховой (первичной) упаковке 

укладывают в ящичные поддоны. Наибольшее распространение получило паке-

тирование штучных грузов на плоских поддонах. Сохранность пакета из мел-

коштучных становых материалов (кирпича) обеспечивается укладкой в елку. 

Чтобы сохранить пакеты во время перевозки, особенно в смешанном транс-

портном сообщении, уложенный на поддон груз необходимо скреплять (увязы-

вать, склеивать). 

Сохранность пакета, сформированного из деревянных ящиков, обеспечи-

вается скреплением между собой только ящиков верхнего ряда металлической 

упаковочной лентой или гвоздями. В том случае, когда требуется более надеж-

ное крепление, пакет целиком обвязывают металлической лентой, пропущен-

ной под верхний настил поддона. 

Пакеты из картонных коробок, мешков, бумажных кулей скрепляют 

клейкой лентой. Чтобы скрепить тарно-штучные грузы, уложенные в пакет, 

применяют такие пластмассовые термоусадочные пленки, которые надевают в 

виде чехла на пакет сверху (иногда с боковым обертыванием) при помощи спе-

циальных установок. Усадка пленки путем ее нагревания осуществляется в 

специальных печах с помощью рамных нагревателей, излучающих инфракрас-

ные лучи, и тепловых пистолетов. 

Очень удобным способом скрепления пакетов является применение рас-

тягивающейся стрейч-пленки. Для нее не требуется нагревательных печей, что 

значительно сокращает расходы, время и труд на пакетирование. 

Многие грузы пакетирует без применения поддонов. Так, прокат черных 

и цветных металлов (балки, швеллера, уголки, прутья, листы, трубы), пилома-

териалы и ряд других длинномерных грузов пакетируют с использованием ме-

таллической проволоки, ленты, полужестких стропов многократного примене-

ния. Масса брутто таких пакетов от 1 до 7 тонн, в зависимости от вида 

пакетируемого груза. 

Все средства крепления грузов в пакеты должны иметь пломбы с наиме-

нованиями грузоотправителя, а также контрольные ленты. 

 Пакеты формируют на месте выпуска или затаривания продукции (сы-

рья), а расформировывают в складах, цехах предприятий, на стройках и др. 

Груз в транспортных пакетах перевозят в крытом и открытом подвижном со-

ставе железнодорожного транспорта, в судах, на автомобилях и в самолетах. 

Пакетированными грузами заполняют также контейнеры, особенно крупнотон-

нажные. Во многих случаях пакетные перевозки устраняют недостатки, прису-

щие контейнерному способу (большая металлоемкость, повышенный ко-

эффициент тары и др.).  

Преимущества пакетных перевозок заключаются также в обеспечении 

комплексной механизации и повышении производительности грузовых и 

складских операций на всем пути следования материального потока, в сокра-
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щении затрат и ускорении обработки подвижного состава, в лучшем учете гру-

зовых единиц и повышении сохранности грузов. 

Недостатки пакетных перевозок проявляются в необходимости дополни-

тельных затрат на приобретение, ремонт и регулирование потоков средств па-

кетирования, которые отнимают до 10% полезного объема грузовых отсеков 

подвижного состава и емкости складов. На доставку указанных  устройств в со-

ставе транспортных пакетов и в порожнем состоянии расходуются значитель-

ные денежные средства. 

 В соответствии с действующими Правилами перевозок грузов транспорт-

ные пакеты, сформированные на поддонах или без них должны обеспечивать в 

процессе транспортировки и хранения: 

 - возможность комплексной механизации перегрузочных и складских ра-

бот при помощи различных средств подъемно-транспортной техники: 

 - целость пакета. Сформированный на складе отправителя он должен 

быть доставлен получателю в состоянии, обеспечивающем сохранность груза; 

-  безопасность работников, выполняющих транспортные, складские и по-

грузочно-разгрузочные работы; 

- безопасность движения транспортных средств; 

- максимальное использование грузоподъемности (вместимости) крытых 

вагонов и контейнеров, а при перевозке на открытом подвижном составе - пол-

ное использование габарита погрузки, что достигается кратностью параметров 

транспортных пакетов и подвижного состава. 

Основные направления в развитии пакетных перевозок: 

1. Совершенствование технологии конечного процесса изготовления и 

упаковки продукции. 

2. Развитие материально-технической базы – пакетоформирующие 

машины и устройства; различного рода поддоны, приспособления для закреп-

ления груза на них и стропы; подъемно-транспортные машины для перегрузоч-

ных операций с пакетами, перевозимыми в вагонах, речных и морских судах, на 

автомобилях, а также в контейнерах. 

3. Экономическое стимулирование пакетных перевозок (особенно от-

правителя). 
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6. ПОКАЗАТЕЛИ ОЦЕНКИ РАБОТЫ ТРАНСПОРТА 

 

6.1. Классификация показателей оценки работы транспорта 

 

Показатели оценки работы транспорта определяют особенности и пре-

имущества видов транспорта и способов перевозки грузов. Их находят при ана-

лизе работы, сравнении и выборе потребителями того или иного вида транспор-

та. В практике применения различают три группы показателей: 

1. Натуральные или условно натуральные показатели: 

 - размеры спроса на транспортные услуги; 

 - объем перевозок грузов (пассажиров) - количество перевезенного груза 

(пассажиров); 

 - дальность перевозок грузов (пассажиров); 

 - грузооборот (пассажирооборот) - произведение количества груза (бага-

жа, почты, пассажиров) и дальности перевозок; 

 - приведенный грузопассажирооборот - сумма грузооборота и пассажиро-

оборота (с учетом коэффициента приведения); 

 - грузонапряженность - количество перевозимого груза, приходящегося 

на 1 км эксплуатационной длины путей сообщения в течение определенного 

промежутка времени; 

 - уровень транспортной обеспеченности (густота сети); 

 - транспортная подвижность населения - среднее количество поездок на 

транспорте, приходящееся в год на одного жителя; 

 - потребность в рабочей силе, топливе, металле; электрической энергии и 

материалах. 

 На значение натуральных показателей оказывают влияние многочислен-

ные факторы. При этом между ними существуют определенные взаимосвязи и 

зависимости. Например, на размеры спроса на перевозки большое влияние ока-

зывают внешние по отношению к транспорту факторы: 

- размещение производительных сил и уровень специализации и коопера- 

ции производства; 

- система хозяйственных отношений между субъектами рынка; 

- международные экономические связи; 

- географические и климатические условия; 

- демографические и социальные условия жизни населения и пр. 

В свою очередь размеры спроса на транспортные услуги, а также  разви-

тость транспортной инфраструктуры и наличие конкуренции между видами 

транспорта оказывают существенное влияние на объем и дальность перевозок, 

грузооборот и пассажирооборот по видам транспорта. 

2. Эксплуатационно-технические показатели: 

- провозная или пропускная способность путей сообщения измеряется 

наибольшим возможным числом пассажиров и грузов, которое можно перевез-

ти по данному пути в обоих направлениях (отдельно туда и обратно) за опреде-

ленный отрезок времени (год, квартал, месяц, сутки); 

- производительность труда; 
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- регулярность, скорость и сроки доставки грузов и пассажиров; 

- безопасность перевозки, уровень сохранности (защищенности) грузов; 

- маневренность транспорта - способность маневрировать, правильно 

применяться в зависимости от условий, обстоятельств, быстрота в изменении 

направления движения.  

На значение эксплуатационно-технических показателей основное влияние 

оказывают технология перевозочного процесса на транспорте, уровень исполь-

зования технических средств и других транспортных ресурсов, качество пере-

возок и организация обслуживания потребителей транспортных услуг. 

3. Экономические показатели: 

- эксплуатационные расходы (затраты) по перевозкам - сумма издержек 

транспортных организаций, непосредственно связанных с выполнением пере-

возок; 

- себестоимость перевозок;  

- тарифы и цены на перевозки и другие транспортные услуги; 

- прибыль - абсолютное превышение доходов от перевозок над эксплуа-

тационными расходами. Обратное соотношение - это убыток; 

- рентабельность (убыточность) определяется делением прибыли (убытка) 

на эксплуатационные расходы; 

- стоимость грузовой массы, находящейся в процессе транспортировки; 

- процентные ставки по кредитам, налоги, акцизы, таможенные сборы и 

пр. 

Экономические показатели определяются многочисленными факторами, 

которые разделяют на общие для всех видов транспорта и частные (специфиче-

ские), отражающие особенности каждого из них. 

К общим факторам относят: объем и грузонапряженность перевозок, 

дальность перевозок, производительность, структура парка, доля груженого и 

порожнего пробега, коэффициент использования грузоподъемности подвижно-

го состава, коэффициенты, учитывающие расход топлива, электроэнергии, 

удельное сопротивление движению и др. 

К частным факторам, например, на железнодорожном транспорте отно-

сятся: вид тяги, число главных путей, типы вагонов, массу и категорию поезда, 

виды сообщения, массу и тип отправки и др. 

На автомобильном транспорте к таким факторам относят тип и грузо-

подъемность автомобиля, наличие прицепов или полуприцепов, категорию ав-

тодорог. 

Перечисленные факторы отражают особенности каждого вида транспорта 

и являются определяющими при расчете себестоимости перевозок, тарифов и 

цен на перевозки и другие транспортные услуги. 

   

6.2. Себестоимость перевозок, особенности ее определения по видам             

транспорта 

 

Себестоимость перевозок представляет собой удельные текущие эксплуа-

тационные расходы, приходящиеся на единицу транспортной работы. Ее изме- 
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ряют в рублях на тонно-километр, пассажиро-километр или приведенный тон-

но-километр. Иногда определяют себестоимость перевозки 1 т груза или 1 пас-

сажира. 

Себестоимость перевозок является одним из важнейших обобщающих 

показателей экономической деятельности транспортных предприятий. Значения 

себестоимости перевозок отражают технико-экономические особенности каж-

дого вида транспорта и исчисляются для определенных, часто не сопоставимых 

по видам транспорта, условий работы и структуры включаемых в нее элементов 

затрат (таблица 11). 

Таблица 11 

Оценка себестоимости перевозок на различных видах транспорта 
Вид транспорта Грузовые перевозки Пассажирские перевозки 

Железнодорожный 1,00 1,00 

Морской 1,09 13,95 

Внутренний водный 1,39 3,68 

Автомобильный 13,59 0,71 

Воздушный 104,04 32,37 

 

 Однако по этим данным нельзя утверждать, какой вид транспорта выго-

ден, а какой нет. В конкретных условиях более «дорогой» автомобильный 

транспорт может оказаться наиболее выгодным, например, при срочной достав-

ке груза на короткое расстояние. 

 В целях улучшения анализа и сопоставимости затрат по видам транспорта 

эксплуатационные расходы и себестоимость перевозок делят по операциям пе-

ревозочного процесса: начально-конечным и движенческой. 

 Эксплуатационные расходы транспорта 

                                         т нк двЭ Э Э l ,                                               (6.1) 

где    Энк ,Эдв - расходы соответственно на начально-конечные и движенческую 

операции; 

         l – дальность перевозки. 

 Расходы на начально-конечные операции (при прочих равных условиях) 

от изменения дальности перевозок не зависят. Они связаны с подачей и убор-

кой транспортных средств, формированием и расформированием составов, 

оформлением документов, информационным и другим обслуживанием клиен-

туры, на некоторых видах транспорта также с выполнением погрузочно-

разгрузочных работ. 

  Расходы на движенческую операцию возрастают прямо пропорционально 

увеличению дальности перевозки. Они связаны с передвижением подвижного 

состава, включая промежуточные операции по его переформированию и обра-

ботке в пути следования. 

 Себестоимость перевозок имеет обратную зависимость 

                                        

,нк
т дв

С
С С

l                                                   (6.2)
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где Снк ,Сдв - себестоимость соответственно начально-конечных и движенче-

ской операций; 

 Графически эти зависимости показаны на рис. 8 и 9. 

 

                                                
 
  Рис. 8.  Зависимость эксплуатационных                            Рис. 9. Зависимость себестоимости 

                расходов от дальности перевозок                                       перевозок от их дальности 
  

Степень влияния дальности перевозок на их себестоимость зависит от 

условий и технологии выполнения начально-конечных и движенческой опера-

ций. Они определяют и соотношение затрат на эти операции (таблицы 12, 13) 

 

Таблица 12 

Доля расходов на операции перевозочного процесса, % 

Вид транспорта 
Начально-конечные 

операции 

Движенческая  

операция 

Морской 42 58 

Внутренний водный 37 63 

Железнодорожный 22 78 

Автомобильный 8 92 

 

Таблица 13 

Изменение себестоимости перевозок грузов, % в зависимости  

от дальности, км 
Вид транспорта 10 50 100 200 500 1000 

Автомобильный 100 54 48 46 44 45 

Железнодорожный 100 22 13 7 4 3 

Внутренний водный 100 21 11 6 3 2 

Морской 100 20 10 5 2 1 

 

 На морском и внутреннем водном транспорте расходы на начально-

конечные операции значительно выше, чем на железнодорожном и автомо-

бильном, что объясняется значительной грузоподъемностью и продолжитель-

ностью их стоянок под грузовыми операциями. 

 Себестоимость перевозок по железным дорогам на короткие расстояния 

(до 100 км) значительно (в 4-5 раз) выше средней. 
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6.3. Характеристика, принципы и особенности построения тарифов 

по видам транспорта 

 

Тариф – это цена на транспортную продукцию или система ставок, по ко-

торым определяется плата за оказание транспортных услуг. Тариф включает 

плату за перевозку и сборы за дополнительные операции, связанные с перевоз-

кой грузов. 

Транспортные тарифы формируют доходы предприятий транспорта и яв-

ляются при том транспортными издержками для потребителей транспортных 

услуг. 

Тарифы на всех видах транспорта классифицируют по следующим при-

знакам: 

1. По сфере применения: 

- государственные – регулируются федеральными органами власти; 

- местные или региональные; 

- отраслевые – устанавливаются отраслевыми транспортными органами. 

2. По виду перевозок: грузовые и пассажирские 

3. По условиям перевозок: 

- общие – основные на каждом виде транспорта, применяемые для базо-

вой номенклатуры перевозимых грузов; 

- исключительные – для определенных грузов или условий перевозок, 

устанавливаемые при помощи повышающих или понижающих коэффициентов; 

- специальные – для специфических услуг. 

4. По форме построения: 

- дифференцированные – зависят от вида операций – начально-конечных 

и движенческих; 

- повременные – зависят от времени использования транспортного сред-

ства; 

- пропорциональные – повышаются с увеличением расстояния перевозки; 

- аккордные – с установлением фиксированной ставки на определенное 

расстояние. 

5. По видам отправки: повагонные, маршрутные, контейнерные, судовые, 

для мелких отправок и пр. 

6. По видам сообщения: городское, пригородное, международное, между-

народное, каботажное и пр. 

7. По скорости движения: грузовой скоростью, скоростное, высокоско-

ростное движение. 

Тарифы на грузовые перевозки разграничивают также по типу подвижно-

го состава и мест в нем, по степени использования грузоподъемности транс-

портного средства, по родам грузов, по качеству транспортного обслуживания 

и другим признакам. Размеры тарифных ставок зависят кроме того от конъюнк-

туры транспортного рынка, спроса и предложения на транспортные услуги. 

Транспортные тарифы играют определенную регулирующую и социаль-

ную роль, влияют на размещение и ценообразование в некоторых отраслях 

производства, рациональное размещение и использование отдельных видов 
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транспорта. Поэтому государство во всех странах мира осуществляет опреде-

ленное регулирование цен на некоторые виды транспортных услуг, особенно в 

области пассажирских перевозок. 

Формирование и коррекция тарифов являются центральными вопросами, 

непосредственно связанными с уровнем конкурентоспособности любой органи-

зации в рыночных условиях.   

Тарифная политика должна рассматриваться как единая ценовая полити-

ка, как важнейший фактор всей экономики и социальной сферы. Она должна 

обеспечивать транспортным предприятиям возмещение общественно-

необходимых издержек и необходимую финансовую поддержку для сохране-

ния и укрепления транспортного потенциала и сокращения транспортных за-

трат в конечной цене произведенной продукции. 

В практике используют различные принципы построения тарифов на пе-

ревозки: 

1. Установление цены на основе расходов (по себестоимости). Себе-

стоимость перевозок в условиях рыночной экономики является нижней грани-

цей цены на транспортные услуги. Кроме себестоимости в основе транспорт-

ных тарифов лежит определенный процент прибыли (рентабельность). Тогда 

тарифная ставка на перевозки будет равна 

            
(1 ),

100

R
Т S

                                                              (6.3)                                         

где    S - себестоимость перевозок, руб/т; 

         R – рентабельность, %. 

2. Установление цены на основе спроса и предложения (метод равновесия 

цен). Тариф в этом случае рассматривается как своеобразный баланс между 

спросом и предложением 

                                                                                (6.4) 

где C – уровень спроса на данный вид услуги; 

      Q – уровень предложения на данный вид услуги. 

Чем выше спрос, тем выше тариф равновесия Тр,  при сокращении спроса 

тариф равновесия снижается. 

Сопоставление равновесных цен с действующими ценами на рынке поз-

воляет оценить напряженность рынка и спрогнозировать тенденции развития 

рыночных цен на услугу.  

3. Определение тарифа на основе конкуренции на рынке. Величина тари-

фа в данном случае устанавливается по трем вариантам: 

- выбор цены выше рыночной – соответствует цели показать наличие вза-

имосвязи между ценой и качеством транспортной услуги; 

- выбор цены ниже рыночной – осуществляется как средство проникно-

вения на сформировавшийся рынок и привлечения клиентов; 

- выбор цены «лидера» цен – крупнейшего производителя в отрасли. Ме-

тод исключает ценовую войну на рынке. 
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Оптимальной является величина цены, близкая к средней величине тари-

фа основных конкурентов. 

4. Установление тарифа на основе потребительской стоимости пред-

полагает его определение в соответствии с эффектом, получаемым клиентом от 

использования транспортной услуги. Основой принципа является правильная 

оценка клиентами потребительской стоимости и формирование у них необхо-

димого отношения к потребности в получении качественных транспортных 

услуг.  

В качестве потребительских свойств транспортной услуги выступают 

следующие показатели: 

- скорость доставки; 

- сохранность груза; 

- соответствие стандартам качества; 

- регулярность перевозки; 

- санитарно-гигиенические и температурные параметры перевозки для 

пищевых продуктов; 

- использование специализированных транспортных средств; 

- условия оплаты и предоставление отсрочек и скидок в оплате (авансо-

вые платежи, оплата после доставки, взаиморасчеты и пр.); 

- известность марки организации (престиж, рейтинг);  

- условия страхования; 

- номенклатура и наличие дополнительных услуг (хранение, комплекто- 

вание и упаковывание, погрузочно-разгрузочные работы, таможенное сопро-

вождение, охрана ценных грузов и пр.). 

Данная оценка позволяет показать клиенту, за что он платит и что уро-

вень цены только прямо пропорционален оказываемым услугам. 

 Регулирование тарифной системы в России необходимо осуществлять в 

условиях свободного ценообразования из-за невозможности полноценного до-

тирования транспортных предприятий и наличия регионов, лишенных возмож-

ности выбора вида транспорта, т.е. монополии на транспортном рынке при низ-

кой платежеспособности населения. 

При перевозке основной номенклатуры грузов размер тарифной платы 

зависит от рода груза. На всех видах транспорта введена классификация грузов, 

разграничивающая их  по степени использования грузоподъемности транспорт-

ного средства. Класс груза указывается в Единой тарифно-статистической но-

менклатуре грузов. 

Наряду с общими принципами построения системы тарифов по отдель-

ным видам транспорта имеются существенные отличия. 

На железнодорожном транспорте определяющими факторами при уста-

новлении тарифной платы являются: 

- род груза, его количество груза и свойства (жидкий, твердый и т.п.); 

 - тарифное расстояние перевозки; 

 - скорость доставки груза (грузовая и большая); 

 - вид отправки (повагонная, мелкая, контейнерная и др.); 

 - вид сообщения; 
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 - сборы (за хранение, сопровождение грузов, уборка вагонов и пр.). 

 Исключительные тарифы установлены в виде скидок и надбавок при пе-

ревозке конкретных грузов или по отдельным корреспонденциям. Например: 

 - при перевозке грузов в смешанном железнодорожно-водном сообщении 

на параллельных направлениях; 

 - при перевозке груза в контейнерах (прогрессивная технология – тариф 

ниже обычного на 25%); 

 - при увеличении объемов перевозки и отправлении груза целыми поез-

дами (маршрутами); 

 - при перевозке тяжеловесных крупногабаритных грузов на специализи-

рованном подвижном составе. 

 На автомобильном транспорте тарифы на грузовые перевозки форми-

руются в условиях свободного ценообразования. Каждый перевозчик устанав-

ливает тарифы с учетом большого количества многообразных условий, влияю-

щих на формирование затрат на перевозку. 

 При использовании сдельного тарифа плата за перевозку взимается за 

фактическую массу груза в зависимости от его класса и дальности перевозки. 

Все грузы разбиты на четыре класса в зависимости от степени использования 

грузоподъемности транспортного средства (таблица 14) 

Таблица 14 

Изменение уровня тарифов на автомобильном транспорте 

 по классам грузов 

Класс груза 

Степень использования грузоподъемности 

транспортного средства, % 
Уровень тарифной 

ставки по отношению 

к 1 классу, % пределы средняя 

I 100 100 100 

II 71-99 85 125 

III 51-70 60 167 

IV 31-50 40 200 

 

 Кроме общих (сдельных) тарифов используют также: 

 - повременные тарифы – за 1 час, 1 сутки и т.п. работы транспортного 

средства соответствующей модели и грузоподъемности; 

 - покилометровые тарифы – при перевозке контейнеров, за перегон авто-

мобиля; 

 - специальные или договорные тарифы применяют при перевозках, не 

предусмотренных прейскурантом, или при особых требованиях грузовладель-

цев к качеству перевозок и услуг (при перевозке крупногабаритных, тяжеловес-

ных, опасных грузов, при срочной доставке и пр.). 

 - различные надбавки, сборы (за использование специализированного по-

движного состава, за дополнительные операции по экспедированию, взвешива-

нию, хранению грузов и пр.). 

На воздушном транспорте тарифы дифференцированы по весу грузовой 

отправки, дальности полета и классу груза. В системе тарифов существуют 

также два тарифных пояса: 

- районы, обеспеченные железнодорожным транспортом; 
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- глубинные, удаленные от железных дорог районы, где тарифы в 1,5-1,7 

раза выше. 

За дополнительные операции взимают различные сборы. 

 На внутреннем водном транспорте для основных видов перевозок разра-

ботана система тарифных схем в зависимости от групп грузов: на доставку ге-

неральных и нефтяных грузов, а также на буксировку плотов.  

Для одних и тех же видов груза, но для разных пароходств применяют та-

рифные схемы, значительно дифференцированные по бассейнам рек, по родам 

грузов, по способам перевозки, видам сообщений и отправок. 

Тарифы на морском транспорте делят на две основные группы: тарифы 

каботажного плавания и тарифы на внешнеторговые перевозки в виде фрахто-

вых ставок за тоннаж судна и линейных ставок на определенных направлениях. 

  

6.4. Характеристика транспортных издержек 

 

 Организации, участвующие в транспортно-экспедиционном обслужива-

нии, реализуют различные виды услуг, используют различные технологии и 

средства производства и соответственно имеют разные уровень и структуру из-

держек. От уровня издержек, в свою очередь, зависит минимально приемлемая 

цена, покрывающая расходы на производство и реализацию услуги. 

 Себестоимость транспортно-экспедиционных услуг во многом определя-

ет их конкурентоспособность. Потребители приобретают услуги той транс-

портно-экспедиционной организации, которая предложит более доступные та-

рифы. 

 Классификацию транспортных издержек для исполнителя проводят по 

следующим признакам: 

1. По отношению к уровню объема оказываемых услуг.  

1.1. Постоянные издержки (амортизация, арендная плата, коммунальные 

и административные расходы) должны быть возмещены независимо от объемов 

реализации. 

 1.2. Переменные издержки, определяемые объемом реализации услуг: 

 - стоимость материальных расходов (топливо и другие материалы для 

осуществления перевозки, работы и услуги производственного характера, в т.ч. 

техническое обслуживание транспорта); 

 - расходы на оплату труда с начислениями. 

 По переменным издержкам все транспортные организации разделяют на: 

 - чувствительные к объемам – прибыль зависит от объема реализации, 

имеют высокие постоянные издержки; 

 - чувствительные к ценам – имеют низкие постоянные и высокие пере-

менные издержки. 

 2. По отношению к перевозочному процессу. 

 2.1. Прямые издержки – связаны с непосредственным выполнением 

транспортно-экспедиционных операций (перевозка грузов, погрузка-выгрузка, 

оформление товарно-сопроводительной документации и т.д.). 

 2.2. Косвенные издержки – возникают в связи с продолжением производ-
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ственных процессов в сфере обращения (консолидация и хранение грузов, рас-

фасовка, сортировка, упаковка и пр.). 

 3. Прочие расходы. 

 3.1. Расходы, связанные с производственной деятельностью: 

 - восстановление основных фондов; 

 - научно-исследовательские и конструкторские разработки; 

 - обязательное и добровольное страхование; 

 - расходы по обеспечению условий труда (предрейсовые медицинские 

безопасность перевозок, командировки); 

 - подготовка и переподготовка кадров; 

 - налоги, сборы, юридические, информационные и консультационные 

услуги, почтовые расходы и пр. 

 3.2. Внереализационные расходы – штрафы, пени, неустойки. 

 3.3. Чрезвычайные расходы – стихийные бедствия, военные действия. 

 Транспортные издержки учитывают в себестоимости транспортной про-

дукции (таблица 15). Увеличенная транспортная составляющая делает такую 

продукцию неконкурентоспособной на рынке, что особенно проявляется на 

внешних рынках. 

Таблица 15 

Динамика издержек по видам транспорта 

Вид транспорта 
Доля, % 

в общем грузообороте в стоимости товара 

железнодорожный 85,29 37,6 

автомобильный 8,94 49,5 

морской 3,13 7,9 

внутренний водный 2,45 3,5 

воздушный 0,20 не учитывается 

трубопроводный не учитывается 1,5 

  

 Максимальную долю транспортных издержек в стоимости товара имеет 

автомобильный транспорт, минимальную – внутренний водный и трубопровод-

ный. 

 Как отмечалось ранее, доля транспортных затрат в среднем по России со-

ставляет в конечной стоимости товара 15-20 %, но по отдельным видам грузов 

(уголь, сельскохозяйственная продукция и др.) достигает до 50 % и более. 
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динге «РЖД». (Утверждена ОАО «РЖД» 6 октября 2011 г, № 256) - http://base. 

consultant.ru/cons/cgi/online.cgi?req=doc;base=EXP;n=524699;frame=605. 

14. Прокат водных развлечений. - http://www.openbusiness.ru/html/ 

atrakz_voda.htm.  

15. Рынок электромобилей в мире. - elektromobilej-v-mire. 

16. Судна на воздушной подушке. - http://www.findpatent.ru/patent/ 

211/2116213.html. 

17. Терминология комбинированных перевозок (Terminology on com-

bined transport) / United Nations. – New York and Geneva, 2001. – 69 с. 

http://zakonrus.ru/sb_pr/tct.htm. 

18. Электромобиль EL Lada от АвтоВАЗ http://auto.ironhorse.ru/lada-

ellada_2112.html. 

http://www.mayak.zp.ua/auto/2532-rynok-elektromobilej-v-mire
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ПРИЛОЖЕНИЯ 

Приложение 1 

 

8 ноября 2007 года                                                     N 259-ФЗ 

 
РОССИЙСКАЯ ФЕДЕРАЦИЯ 

ФЕДЕРАЛЬНЫЙ ЗАКОН 

 

УСТАВ АВТОМОБИЛЬНОГО ТРАНСПОРТА 

И ГОРОДСКОГО НАЗЕМНОГО ЭЛЕКТРИЧЕСКОГО ТРАНСПОРТА 

 

Принят 

Государственной Думой 

18 октября 2007 года 

 

(в ред. Федеральных законов от 21.04.2011 N 69-ФЗ, 

от 06.11.2011 N 296-ФЗ, от 14.06.2012 N 78-ФЗ, 

от 28.07.2012 N 131-ФЗ) 

 

(Перечень глав и статей, в учебных целях) 

 

Глава 1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ 

  

Статья 1. Предмет регулирования 

 

1. Настоящий Федеральный закон регулирует отношения, возникающие 

при оказании услуг автомобильным транспортом и городским наземным элек-

трическим транспортом, которые являются частью транспортной системы Рос-

сийской Федерации. Отношения, связанные с оказанием услуг автомобильным 

транспортом и городским наземным электрическим транспортом и не урегули-

рованные настоящим Федеральным законом, регулируются другими федераль-

ными законами и иными нормативными правовыми актами Российской Феде-

рации. 

 2. Настоящий Федеральный закон определяет общие условия перевозок 

пассажиров и багажа, грузов соответственно автобусами, трамваями, троллей-

бусами, легковыми автомобилями, грузовыми автомобилями, в том числе с ис-

пользованием автомобильных прицепов, автомобильных полуприцепов (далее 

также - транспортные средства), а также общие условия предоставления услуг 

пассажирам, фрахтователям, грузоотправителям, грузополучателям, перевозчи-

кам, фрахтовщикам на объектах транспортных инфраструктур. 

 3. Перевозки пассажиров и багажа, грузов автомобильным транспортом в 

международном сообщении регулируются международными договорами Рос- 

сийской Федерации. 
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 4. К отношениям, связанным с перевозками пассажиров и багажа, грузов 

для личных, семейных, домашних или иных не связанных с осуществлением 

предпринимательской деятельности нужд, применяются также положения за-

конодательства Российской Федерации о защите прав потребителей. 

 

Статья 2. Основные понятия, используемые в настоящем Федеральном 

законе 

Статья 3. Правила перевозок пассажиров и багажа, грузов 

Статья 3.1. Государственный надзор в области автомобильного транспор-

та и городского наземного электрического транспорта 

Статья 4. Виды сообщения  

Статья 5. Виды перевозок пассажиров и багажа 

Статья 6. Путевые листы 

Статья 7. Требования к оформлению и оборудованию транспортных 

средств и объектов транспортной инфраструктуры 

 

Глава 2. ПЕРЕВОЗКИ ГРУЗОВ 

  

Статья 8. Заключение договора перевозки груза 

Статья 9. Предоставление транспортных средств, контейнеров для пере-

возок грузов  

Статья 10. Предъявление и прием груза для перевозки 

Статья 11. Погрузка грузов в транспортные средства, контейнеры и вы-

грузка грузов из них 

Статья 12. Определение массы груза 

Статья 13. Пломбирование транспортных средств, контейнеров 

Статья 14. Сроки доставки груза 

Статья 15. Выдача груза 

Статья 16. Хранение груза в терминале перевозчика 

Статья 17. Очистка транспортных средств, контейнеров 

Статья 18. Перевозка груза с сопровождением представителя грузовла-

дельца, перевозка груза, в отношении которого не ведется учет движения то-

варно-материальных ценностей 

 

Глава 3. РЕГУЛЯРНЫЕ ПЕРЕВОЗКИ ПАССАЖИРОВ И БАГАЖА 

 

Глава 4. ПЕРЕВОЗКИ ПАССАЖИРОВ И БАГАЖА ПО ЗАКАЗАМ 

 

Глава 5. ПЕРЕВОЗКИ ПАССАЖИРОВ И БАГАЖА ЛЕГКОВЫМИ 

ТАКСИ 

 

Глава 6. ОТВЕТСТВЕННОСТЬ ПЕРЕВОЗЧИКОВ, ФРАХТОВЩИКОВ, 

ГРУЗООТПРАВИТЕЛЕЙ, ГРУЗОПОЛУЧАТЕЛЕЙ, ПАССАЖИРОВ, 

ФРАХТОВАТЕЛЕЙ 
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Статья 34. Ответственность перевозчика, фрахтовщика 

Статья 35. Ответственность грузоотправителя, грузополучателя, фрахто-

вателя, пассажира 

Статья 36. Основания освобождения перевозчика, фрахтовщика, грузоот-

правителя, грузополучателя, фрахтователя от ответственности 

Статья 37. Недействительность соглашений 

 

Глава 7. АКТЫ, ПРЕТЕНЗИИ, ИСКИ 

 

Статья 38. Акты 

Статья 39. Порядок предъявления претензий к перевозчикам, фрахтовщи-

кам 

Статья 40. Порядок рассмотрения претензий к перевозчикам, фрахтовщи-

кам 

Статья 41. Порядок предъявления исков к перевозчикам, фрахтовщикам 

Статья 42. Срок исковой давности 

 

Глава 8. ЗАКЛЮЧИТЕЛЬНЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

96 

Приложение 2 

 

ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ ВАГОНОВ И ГРУЗОВ 

 

Таблица П.2.1. 

Технические характеристики универсальных крытых вагонов 

 

Показатель 
Модель вагона 

11-066 11-217 11-260 11-270 11-280 

Грузоподъемность  qв, т 68,0 68,0 72,0 68,5 68,0 

Вместимость Пв, м
3
 120,0 120,0 140,0 122,0 138,0 

Масса тары РТ, т 21,2 24,0 24,0 24,5 26,0 

База вагона, м 10,0 10,0 12,2 10,0 12,2 

Длина, м: 

     по осям сцепления автосцепок 

     внутри кузова lк 

 

14,73 

13,80 

 

14,73 

13,84 

 

16,97 

16,08 

 

14,73 

13,84 

 

16,97 

15,72 

Ширина, м: 

     максимальная 

     внутри кузова bк 

 

3,28 

2,76 

 

3,25 

2,77 

 

3,26 

2,77 

 

3,27 

2,76 

 

3,27 

2,77 

Высота внутри кузова (по боковой 

стене) hк, м 

2,79 2,74 3,05 2,90 2,80 

Ширина дверного проема, м 2,0 3,82 3,97 3,80 3,80 

 

 

Таблица П.2.2. 

Технические характеристики универсальных полувагонов 

 

Показатель 
Модель четырехосного  полувагона 

Модель восьмиос-

ного полувагона  

12-132 12-119 12-753 12-1000 12-541 12-124 

Грузоподъемность  qв, т 75,0 69,0 69,0 69,0 125,0 130,0 

Вместимость Пв, м
3
 88,0 76,0 74,0 76,0 140,3 150,0 

Масса тары РТ, т 25,0 22,5 22,5 22,46 43,3 46,0 

База вагона, м 8,65 8,65 8,65 8,65 12,07 10,55 

Длина, м: 

     по осям сцепления авто-

сцепок 

     внутри кузова lк 

 

 

13,92 

12,33 

 

 

13,92 

12,33 

 

 

13,92 

12,33 

 

 

13,92 

12,12 

 

 

20,94 

18,76 

 

 

18,88 

16,92 

Ширина, м: 

     максимальная 

     внутри кузова bк 

 

3,16 

2,88 

 

3,13 

2,88 

 

3,21 

2,88 

 

3,14 

2,88 

 

3,19 

2,98 

 

3,30 

3,10 

Высота внутри кузова hк, м 2,32 2,14 2,07 2,18 2,51 2,86 
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Таблица П.2.3. 

Характеристика грузов 

 
Наименование груза Плотность, т/м

3 
Вид упаковки Класс груза 

Арбузы 0,59 Навалом 2 

Бочки железные 0,13  3 

Виноград 0,26 Решета 2 

Говядина в полутушах 0,30   2 

Гравий гранитный 1,64 Навалом 1 

Земля рыхлая сухая 1,30 Навалом 1 

Земля рыхлая влажная 1,70 Навалом 1 

Капуста свежая 0,35 Корзины 2 

Картофель 0,68 Навалом 1 

Кирпич керамический обыкно-

венный 

1,80 Поддон 1 

Лес круглый хвойный сырой 0,75 Навалом 1 

Лесоматериал пиленый хвой-

ный сухой 

0,60 Навалом 1 

Масло сливочное 0,70 Коробки 1 

Молочные изделия 0,35 Ящики 3 

Морковь 0,40 Кули 2 

Мясо в блоках 0,60  1 

Мука 0,50 Мешки 1 

Плиты минераловатные 0,15  3 

Помидоры 0,53 Ящики 2 

Рис сухой 0,55 Мешки 2 

Рыба мороженая 0,45 Коробки 2 

Уголь 0,80 Насыпью 1 

Удобрения минеральные 0,82 Насыпью 1 

То же 0,80 Мешки 1 

Цемент 1,70 Мешки 1 

Яблоки 0,37 Ящики 2 

Яйцо 0,26 Коробки 2 

Ящики 0,10  3 
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Приложение 3 

СОСТАВНЫЕ ЭЛЕМЕНТЫ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ  

НАКЛАДНОЙ

N

Вид отправки

Объявленная ценность Тарифные отметкируб.

Масса брутто

Перевозчик

Расчет платежей за 

___ км

 Руб. Коп.(подпись)

Искл. тариф N 

Вагон подан взамен 

(прописью) Схема

Класс груза

Платежи внесены на станции отправления 

Итого масса 

прописью

прописью

Итого масса нетто

Тара вагона
пров 

с бр.

ОРИГИНАЛ ТРАНСПОРТНОЙ 

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ НАКЛАДНОЙ 1

Итого мест

Срок доставки истекает 

Род вагона N вагона Грузопод. 

вагона

Количество 

осей

Индекс 

негабаритности

Тип/объем 

цистерны
Н скорость

(грузовая, большая)Перевозчик 

Станция Станция 

назначенияотправления 

Грузополучатель

(полное наименование)

Почтовый адрес 

Грузоотправитель 

(полное наименование)

грузоотправителя 

Почтовый адрес 

грузополучателя

Плательщик Плательщик 

 Масса груза в кг, 

определенная

Погрузка в вагоны средствами 

грузоотправителя (ненужное 

зачеркнуть)

Станции 

передачи 

Перевозчика Перевозчиком

Грузоотправителя Грузоотправителем

Совместно 

Наименование грузаКоличество 

мест

Упаковка
код

(отпр., 

перевозчик)

Количество

Сбор за объяв. 

ценность

При отправлении

Провозная плата

Проводник

Марка 

перевозчика(На весах, по стандарту, по трафарету, 

по обмеру, расчетным путем. 

Стандартная масса одного места)
Тип ЗПУ  К/знаки Тип ЗПУ  К/знаки Сведения о ЗПУ

Способ 

определения массы

Приложение к Правилам 

(утв. Приказом МПС РФ от 18 июня 2003 г. N 39 (ред. от 25.12.2007)) 

ГУ-29-ООбразец 

Место для особых 

отметок и штемпелей 

(ненужное зачеркнуть) 

 
 

 

Рис. П.3.1. Лицевая сторона оригинала накладной 
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(подпись)

(должность и подпись перевозчика 

разборчиво)

(должность и подпись грузоотправителя 

разборчиво)

Итого при отпр.

За правильность внесенных в 

накладную сведений отвечаю

По заявке N ________

Проводник

Количество

Сбор за объяв. 

ценность

Перевозчик

По прибытию

Провозная плата

Платежи внесены на станции назначения

Выдача оригинала 

накладной 

грузополучателю

Прибытие на станцию 

назначения

Уведомление 

грузополучателя о прибытии 

груза

Погрузка груза назначена на "__"__________________

N визы _________ Перевозчик _________________________________ "__"____________

 КАЛЕНДАРНЫЕ ШТЕМПЕЛЯ 

Итого по приб.

Оформление приема груза 

к перевозке

число месяц

Масса груза определена с участием 

перевозчика 

Время

Место выгрузки перевозчик

час.

Дата и время выгрузки

час. мин.

подпись

рис.

главы раздела

мин.

1. Груз размещен и закреплен согласно

(должность, Ф.И.О. и подпись разборчиво)

 Грузоотправитель или организация, производящая погрузку и 

крепление груза, несет ответственность за несоблюдение 

Технических условий погрузки и крепления грузов

2. Особые заявления и отметки отправителя

3. Отметки перевозчика 4. Отметки о выдаче груза

Технических условий

правильно

Грузоотправитель

 
 

 

Рис. П.3.2. Оборотная сторона оригинала накладной 
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N

г.

от г.

N

ул.

(подпись)

Итого по приб.

Сбор за объяв. 

ценность

Итого при отпр. 

по доверенности N

Проводник

Количество

2

Платежи внесены на станции назначения

Перевозчик

Провозная плата

Паспорт серии зарегистрирован в г.

дом N кв. N

Проводник

Количество

Сбор за объяв. 

ценность

 ПО ПРИБЫТИЮ

Оригинал накладной получил числа месяца

 Расписка грузополучателя 

По прибытию

Коп.(подпись) Расчет платежей за 

___ км

 Руб.

При отправлении 
Провозная плата

Перевозчик

Вагон подан взамен 

Искл. тариф N 

Платежи внесены на станции отправления Вид отправки

(прописью) Схема

Класс груза

прописью Масса брутто

Объявленная ценность руб. Тарифные отметки

Итого мест
Итого масса нетто

прописью
Тара вагона

пров 

Итого масса с бр.

Количество 

мест

Упаковка Наименование груза

код

Грузоотправителя Грузоотправителем

Совместно 

(ненужное зачеркнуть) 

Станции 

передачи 

Погрузка в вагоны средствами 

грузоотправителя (ненужное 

зачеркнуть)

 Масса груза в кг, 

определенная

Перевозчика Перевозчиком

Плательщик Плательщик 

Почтовый адрес Почтовый адрес 

грузоотправителя грузополучателя

Грузоотправитель Грузополучатель

(полное наименование) (полное наименование)

Перевозчик (грузовая, большая)

Станция Станция 

отправления назначения

Н скорость

ДОРОЖНАЯ ВЕДОМОСТЬ 
Род вагона N вагона Грузопод. 

вагона

Количество 

осей

Индекс 

негабаритности

Тип/объем 

цистерны

Срок доставки истекает 

ГУ-29-ОN пачки 

N книги  

 прибытия 

 
 

 

Рис. П.3.3. Лицевая сторона  дорожной ведомости 
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1 42 3

 КАЛЕНДАРНЫЕ ШТЕМПЕЛЯ СТАНЦИИ ПЕРЕДАЧИ  (ПРОСТАВЛЯЮТСЯ В СТРОГО 

ПОСЛЕДОВАТЕЛЬНОМ ПОРЯДКЕ НОМЕРОВ КЛЕТОК)

подпись

Место выгрузки перевозчик

мин.

час. мин.

Дата и время выгрузки Время

число месяц час.

 КАЛЕНДАРНЫЕ ШТЕМПЕЛЯ 

Оформление приема груза 

к перевозке

Прибытие на станцию 

назначения

Уведомление 

грузополучателя о прибытии 

груза

Выдача оригинала 

накладной 

грузополучателю

 
 

 

Рис. П.3.4. Оборотная сторона дорожной ведомости 
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N

Квитанцию о приеме груза получил.   

Сумму, взысканную при отправлении,

подтверждаю

(подпись)

Перевозчик

Вагон подан взамен 

Оформление приема груза к 

перевозке

Календарный

штемпель перевозчика

на станции отправления

Итого при отпр. 

(подпись грузоотправителя)

Количество

Проводник

Сбор за объяв. 

ценность

Коп.

При отправлении 
Провозная плата

Расчет платежей за 

___ км

 Руб.

Искл. тариф N 

Платежи внесены на станции отправления Вид отправки

(прописью) Схема

Класс груза

прописью Масса брутто

Объявленная ценность руб. Тарифные отметки

Итого мест
Итого масса нетто

прописью
Тара вагона

пров 

Итого масса с бр.

Количество 

мест

Упаковка Наименование груза

код

Грузоотправителя Грузоотправителем

Совместно 

(ненужное зачеркнуть) 

Станции 

передачи 

Погрузка в вагоны средствами 

грузоотправителя (ненужное 

зачеркнуть)

 Масса груза в кг, 

определенная

Перевозчика Перевозчиком

Плательщик Плательщик 

Почтовый адрес Почтовый адрес 

грузоотправителя грузополучателя

Грузоотправитель Грузополучатель

(полное наименование) (полное наименование)

Перевозчик (грузовая, большая)

Станция Станция 

отправления назначения

Н скорость

КОРЕШОК ДОРОЖНОЙ ВЕДОМОСТИ 3

Род вагона N вагона Грузопод. 

вагона

Количество 

осей

Индекс 

негабаритности

Тип/объем 

цистерны

Срок доставки истекает 

Вид погр.

ГУ-29-О

N книги 

прибытия

N пачки 

Вид сообщ. Отл. призы 

погр.

Стр. назн.

 
 

 

Рис. П.3.5. Корешок дорожной ведомости 
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N

Итого при отпр. 

Календарный

штемпель перевозчика

на станции отправления

Проводник

Количество

Сбор за объяв. 

ценность

Оформление

приема груза к перевозке

Коп.

При отправлении 

ВЫДАЕТСЯ ГРУЗООТПРАВИТЕЛЮ Провозная плата

(подпись) Расчет платежей 

за ___ км

 Руб.

Перевозчик

Вагон подан взамен 

Искл. тариф N 

Платежи внесены на станции отправления Вид отправки

(прописью) Схема

Класс груза

прописью Масса брутто

Объявленная ценность руб. Тарифные отметки

Итого мест
Итого масса нетто

прописью
Тара вагона

пров 

Итого масса с бр.

Количество 

мест

Упаковка Наименование груза

код

Грузоотправителя Грузоотправителем

Совместно 

(ненужное зачеркнуть) 

Станции 

передачи 

Погрузка в вагоны средствами 

грузоотправителя (ненужное 

зачеркнуть)

 Масса груза в кг, 

определенная

Перевозчика Перевозчиком

Плательщик Плательщик 

отправления назначения

Почтовый адрес Почтовый адрес 

грузоотправителя грузополучателя

Грузоотправитель Грузополучатель

(полное наименование) (полное наименование)

Станция Станция 

N вагона Грузопод. 

вагона

Количество 

осей

Перевозчик (грузовая, большая)

Индекс 

негабаритности

Тип/объем 

цистерны

ГУ-29-О

Срок доставки истекает 
КВИТАНЦИЯ О ПРИЕМЕ ГРУЗА 4

Н скорость

Род вагона

 
 

Рис. П.3.6. Квитанция о приеме груза 
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Приложение 4 

ХАРАКТЕРИСТИКА АВТОМОБИЛЕЙ  

 

Таблица П.4.1 

Техническая характеристика автомобилей 

 

Марка 

автомобиля 

Номинальная 

грузоподъ-

емностьqн, кг 

Внутренние размеры кузова, мм Расход 

топлива Go, 

 л/100 км 
Длина, l 

Ширина, 

b 
Высота, h 

Hyundai PORTER 2 (фур-

гон изотермический) 

995 1730 1610 1550 10,2 

Ford Transit 300 SWB (ав-

торефрижератор) 
1000 2900 2000 1975 8,0 

ГАЗ-3302 (фургон) 1405 3050 1990 1800 11,5 

ГАЗ-3302 (Газель-тент) 1500 3056 1943 1520 11,5 

ЗИЛ-5301-К2 (фургон 

изотермический) 

2900 3900 2400 1900 12,0 

Фотон Оллин BJ 1041 

(фургон) 

3000 5995 2000 2000 16,0 

Hyundai HD 65 (тент) 4000 4400 2200 2200 18,0 

ГАЗ-3309 (фургон на базе 

ГАЗ-3307) 

4065 3750 2215 1800 24,0 

Hyundai HD 78 (авторе-

фрижератор) 
4500 5180 2180 2200 18,0 

ГАЗ-3307 4500 3740 2170 1060
* 

19,6 

КаМАЗ-4308 (фургон) 5000 5300  2550 2400 14,0 

КаМАЗ-65115-62 (авто- 

рефрижератор) 

12200 6400 2550 2500 31,5 

КаМАЗ-65115 (самосвал) 14500 6200 2420 1300 31,5 

*- высота кузова с надставными бортами 

 

 

 

 



Приложение 5 

УСРЕДНЕННЫЕ НОРМЫ ВРЕМЕНИ НА ПОГРУЗКУ ИЛИ 

РАЗГРУЗКУ АВТОМОБИЛЕЙ 

 

 Нормы времени простоя автомобилей под погрузкой и разгруз-

кой грузов установлены в зависимости от: 

 1. Способа выполнения  работ и вида применяемых погрузочно-

разгрузочных машин и механизмов. 

       2. Типа и грузоподъемности подвижного состава автомобильного 

транспорта. 

       3. Рода грузов. 

 

Таблица П.5.1  

Нормы времени на механизированную 

погрузку-разгрузку автомобилей tп+tр (мин) 

Грузоподъемность 

автомобиля qн, т 

Грузы, перевозимые 

со счетом мест (штук) 

Грузы, перевозимые 

без счета мест 

(навалом) 

До 1,5 включительно 18 8 

Свыше 1,5 до 2,5 20 10 

Свыше 2,5 до 4 24 12 

Свыше 4 до 7 30 14 

Свыше 7 до 10 40 16 

Свыше 10 до 15 50 20 

Свыше 15 до 20 60 30 

  Примечание. Механизированной погрузкой (разгрузкой) считается, когда 

укладка груза в кузов автомобиля или снятие его из кузова производятся подъ-

емно-транспортными машинами. 

 

Таблица П.5.2  

Нормы времени на немеханизированную 

погрузку и разгрузку автомобилей (мин) 

Грузоподъемность 

автомобиля qн, т 

Грузы, перевозимые 

со счетом мест (штук) 

Грузы, перевозимые без 

счета мест (навалом) 

погрузка, tп разгрузка, tр погрузка, tп разгрузка, tр 

До 1,5 включительно 19 13 14 8 

Свыше 1,5 до 2,5 20 15 15 10 

Свыше 2,5 до 4 24 18 18 12 

Свыше 4 до 7 29 22 21 14 

Свыше 7 до 10 37 28 25 16 

Свыше 10 до 15 45 31 30 19 

Свыше 15 до 20 52 40 37 25 

Примечание. Немеханизированной погрузкой (разгрузкой) считается, когда 

укладка груза в кузов автомобиля или снятие его из кузова производятся вручную. 
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Приложение 6 

 

МЕЖОТРАСЛЕВЫЕ НОРМЫ ВРЕМЕНИ НА ПОГРУЗКУ, 

РАЗГРУЗКУ ВАГОНОВ, АВТОТРАНСПОРТА И ДРУГИЕ 

РАБОТЫ 

(с сокращениями,  для учебных целей) 

Межотраслевые нормы времени на погрузку, разгрузку вагонов, авто-

транспорта и складские работы утверждены постановлением Министер-

ства труда и социального развития Российской Федерации от 17 октября 

2000 г. N 76. 

Межотраслевые нормы содержат нормы времени на погрузку, разгруз-

ку вагонов, автотранспорта и складские работы, выполняемые механизи-

рованным способом, а также вручную без применения или с применением 

простейших приспособлений на следующие категории грузов: тарно-

упаковочные и штучные, мясные, хлебобулочные изделия, тяжеловесные 

грузы, металлы и металлические изделия, лесоматериалы, огнеупорные 

грузы, навалочные, зерновые и др. 

Нормы времени дифференцированы в зависимости от способов и 

средств выполнения погрузочно-разгрузочных работ, массы одного места 

груза, расстояния перемещения груза, высоты подъема груза, вида упаков-

ки, численности состава исполнителей и других факторов. 

I. Общая часть 
1.1. Межотраслевые нормы времени на погрузку, разгрузку вагонов, 

автотранспорта и складские работы рекомендуются для применения в ор-

ганизациях различных отраслей экономики независимо от их организаци-

онно-правовых форм, ведомственной принадлежности и форм собственно-

сти. 

1.2.  Нормы предусмотрены   на группы грузов следующих категорий: 

Тарно-упаковочные и штучные грузы: грузы в мешках, кулях, паке-

тах, грузы в кипах, грузы в ящиках (в деревянных, металлических, фанер-

ных, пластмассовых, картонных), в коробках, решетках, сетках, связках, а 

также грузы без упаковки (в том числе штучные грузы - толь, рубероид, 

шифер, битум, кирпич, паркет, клепка, дощечки, планки в пачках и связ-

ках) массой одного места до 250 кг, за исключением металлов и лесомате-

риалов; катно-бочковые грузы (в металлических, деревянных и фанерных 

бочках, барабанах, бухтах, рулонах (бумага), на катушках) массой одного 

места до 500 кг. 

Мясные грузы: мясо мороженое, охлажденное в тушах, полутушах и 

четвертинах. 
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Хлебобулочные изделия: хлеб печеный всякий, булочные и мел-

коштучные изделия, уложенные в специальные лотки. 

Тяжеловесные грузы: грузы в упаковке и без упаковки (в том числе 

машины, контейнеры, железобетонные изделия и др.) массой одного места 

более 250 кг, за исключением металлов и лесоматериалов; катно-бочковые 

грузы (в металлических, деревянных и фанерных бочках, барабанах, бух-

тах, рулонах (бумага), на катушках) массой одного места более 500 кг. 

Металлы и металлические изделия: металлы всякие (в том числе 

металлолом) и металлические изделия, перевозимые без упаковки и в ме-

таллической упаковке (тонколистовой металл в пачках и др.), независимо 

от массы одного места, за исключением тяжеловесных станин, машин и 

станков, относящихся к тяжеловесным грузам. 

Лесоматериалы: лесоматериалы круглые всех пород любого диамет-

ра, шпалы, брусья, дрова, рудничная стойка, балансы, пиломатериалы всех 

размеров, изделия из дерева - детали домов, фанера, паркет, клепка, план-

ки, дощечка россыпью. 

Огнеупорные грузы: все виды изделий из огнеупорных материалов - 

шамотные, магнезитовые, хромомагнезитовые, высокоглинистые и другие, 

предназначенные для кладки металлургических и нагревательных печей. 

Зерновые грузы россыпью: тяжеловесное зерно - рожь, пшеница, 

просо, кукуруза в зерне, горох, бобы, вика, фасоль, соя, чечевица, нут, чи-

на, лен, горчица, рапс, рыжик, кунжут; легковесное зерно - гречиха, овес, 

ячмень, рис необрушенный, клещевина; подсолнечное и хлопковое семя, 

отходы, отруби, комбикорм, шрот; кукуруза в початках. 

Овощные грузы россыпью: картофель, свекла, морковь, лук репча-

тый, капуста кочанная, репа, редька, арбузы, дыни, тыква и т.п. 

Навалочные грузы: различные сыпучие материалы, перевозимые без 

упаковки (навалом, насыпью) - уголь, песок, гравий, галька, кокс, руда и 

др. 

1.3. Нормы времени предусматривают следующие варианты погрузоч-

но-разгрузочных работ: железнодорожный подвижной состав - склад, 

склад - железнодорожный подвижной состав; железнодорожный подвиж-

ной состав - автотранспорт, автотранспорт - железнодорожный подвижной 

состав, железнодорожный подвижной состав - железнодорожный подвиж-

ной состав, автотранспорт - склад, склад - автотранспорт. 

1.4. Нормы времени (Н вр) на погрузку, выгрузку и перемещение гру-

зов установлены на тонну с учетом массы тары (упаковки), за исключени-

ем отдельных грузов, единицы измерения которых указаны в  соответ-

ствующих таблицах. 

1.5. На работы, не учтенные в сборнике, к нормам времени следует 

применять поправочные коэффициенты (табл.П.6.1.). 
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 1.6. В разделе "Лесоматериалы" нормы времени установлены в двух 

единицах измерения: в чел.-ч на тонну и в чел.-ч на кубический метр. При 

нормировании погрузочно-разгрузочных работ предприятия и организации 

должны пользоваться нормами в тех измерениях, в которых ведется учет 

перевозимых лесоматериалов. 

Таблица П.6.1 

Значения поправочных коэффициентов к нормам 

№  

пп 
Наименование и условия выполнения работ 

Значение 

коэф-та 

1      При перегрузке груза из железнодорожного подвижного состава 

в железнодорожный подвижной состав, выполняемой с применени-

ем простейших приспособлений или вручную: 

     с железнодорожной платформы на железнодорожную платформу 

применяется норма времени на погрузку на платформу; 

     из крытого вагона в крытый вагон применяется норма времени 

на погрузку в крытый вагон; 

     из полувагона, крытого вагона, с платформы в полувагон приме-

няется норма времени на погрузку в полувагон; 

     из полувагона на платформу, в крытый вагон применяется норма 

времени на выгрузку из полувагона.                         

 

 

 

 

1,20 

 

1,20 

 

1,60 

 

1,60 

2      При перегрузке грузов погрузочно-разгрузочными машинами 

применяется норма времени на погрузку в подвижной состав. 

1,20 

3      При перегрузке грузов по прямому варианту работ «железнодо-

рожный подвижной состав – автотранспорт» или «автотранспорт – 

ж/д подвижной состав» применяется норма времени на погрузку 

(выгрузку) ж/д подвижного состава: 

     при механизированной и ручной перегрузке всех грузов; 

     при ручной перегрузке навалочных грузов 

 

 

 

 

1,10 

1,20 

4      При погрузке (выгрузке) грузов (кроме мяса) в автомобили с ку-

зовом-фургоном применяется норма времени, установленная на по-

грузку (выгрузку) в автомобили с бортовой платформой 

1,10 

5      При погрузке (выгрузке) грузов (кроме мяса) в изотермические 

вагоны с различными системами охлаждения и в автомобили с ку-

зовом-фургоном-рефрижератором грузоподъемностью более 8 т 

применяются нормы времени соответствующего варианта работ на 

погрузку (выгрузку) в крытые ж/д вагоны 

1,10 

6      При погрузке (выгрузке) яиц, упакованных в коробки массой од-

ного места до 30 кг. 

1,15 

 

 

 1.6. В разделе "Лесоматериалы" нормы времени установлены в двух 

единицах измерения: в чел.-ч на тонну и в чел.-ч на кубический метр. При 

нормировании погрузочно-разгрузочных работ предприятия и организации 
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должны пользоваться нормами в тех измерениях, в которых ведется учет 

перевозимых лесоматериалов. 

1.7. Нормы времени на погрузку (выгрузку) лесоматериалов рассчита-

ны исходя из массы одного кубического метра: 

лесоматериал круглый всех пород и размеров, тонкомерный лес тол-

щиной до 13 см, подтоварник, дрова, рудстойка, балансы - 900 кг; 

пиломатериал, клепка, планки и дощечки россыпью, ящичная тара в 

пучках и контейнерах, дощечка тарная - 600 кг; 

шпалы, брусья, фанера россыпью и в пачках, обапол, горбыль - 760 кг;    

      щепа - 820 кг. 

1.8. В наименованиях таблиц применяются термины: "погрузка или 

выгрузка" и "погрузка-выгрузка", которые означают, что в первом случае 

нормы на погрузку и выгрузку грузов из подвижного состава установлены 

одинаковые, а во втором случае - различные. 

  1.9. На погрузочно-разгрузочные работы, не предусмотренные 

настоящим сборником, могут устанавливаться аналитическим методом 

местные нормы времени.   
 

2. Механизированные погрузочно-разгрузочные работы 

 

2.1. Тарно-упаковочные и штучные грузы 
 

Таблица П.6.2 

Нормы времени на погрузку или выгрузку тарно-упаковочных  

и штучных грузов погрузчиками грузоподъемностью до 1,5 т 

 
Содержание работы: формирование или расформирование пакетов, т.е. взятие 

груза в вагоне, на складе и укладка на поддон или снятие груза с поддона и укладка в 

вагоне, автомобиле, на складе, перемещение груза погрузчиком и укладка его в шта-

бель (снятие со штабеля). 

 

№№ 

пп 

Наименование груза и 

масса одного места, кг 

Состав 

бригады 

(водитель 

погрузчика 

/ 

грузчик) 

Погрузка или выгрузка 

электропогруз- 

чиками грузо- 

подъемностью 

0,75…1,5 т 

автопогруз- 

чиками грузоподъ-

емностью до 1,5 т 

1 2 3 4 5 

1 Грузы в мешках и кулях: 

      до 50 

 

1 / 4 

1 / 3 

1 / 2 

1 / 1 

 

0,062…0,070 
 1 

0,074…0,083 

0,097… 0,108 

0,138…0,154 

 

0,060 

0,071 

0,093 

0,132 
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Продолжение таблицы П.6.2 

1 2 3 4 5 

      51…100 1 / 4 

1 / 3 

1 / 2 

1 / 1 

0,059…0,062 

0,070…0,074 

0,093…0,097 

0,131…0,138 

0,055 

0,065 

0,085 

0,120 

2 Грузы в кипах, тюках, ящиках, 

бидонах, клепка, паркет, планки в 

связках, неупакованные места: 

1 / 4 

1 / 3 

1 / 2 

1 / 1 

0,069…0,080 

0,082…0,095 

0,108…0,125 

0,154…0,178 

0,078 

0,092 

0,122 

0,173 

3 Грузы катно-бочковые и тара 

бочковая: 

      до 50 

 

 

1 / 4 

1 / 3 

1 / 2 

1 / 1 

1 

 

 

0,076…0,079 

0,090…0,095 

0,119…0,124 

0,169…0,176 

0,338…0,359
 2 

 

 

0,070 

0,083 

0,109 

0,155 

0,260 

       51…120 1 / 4 

1 / 3 

1 / 2 

1 / 1 

1 

0,041…0,060 

0,060…0,071 

0,073…0,093 

0,104…0,132 

0,150…0,221 

0,048 

0,057 

0,075 

0,107 

0,138 

       121 и более 1 / 4 

1 / 3 

1 / 2 

1 / 1 

1 

0,049…0,059 

0,059…0,069 

0,077…0,091 

0,110…0,129 

0,056…0,093 

0,049 

0,059 

0,077 

0,109 

0,058 

4 Стекло оконное и зеркальное, 

стеклянная и эмалированная по-

суда, изделия из стекла и фарфо-

ра, яйца, упакованные в ящики: 

 

1 / 4 

1 / 3 

1 / 2 

1 / 1 

 

0,084…0,087 

0,100…0,104 

0,131…0,136 

0,186…0,194 

 

0,079 

0,094 

0,123 

0,175 

5 Электролампы в упаковке, табач-

ные изделия, игрушки мягкие, 

свежие ягоды и мороженое в кар-

тонных коробках массой места до 

10 кг, стулья в связках, пух и пе-

ро в мешках и др. легковесные 

грузы, имеющие погрузочный 

объем более 8 м
3 

: 

 

 

 

 

1 / 4 

1 / 3 

1 / 2 

1 / 1 

 

 

 

 

0,126…0,135 

0,150…0,161 

0,197…0,211 

0,280…0,30 

 

 

 

 

0,119 

0,142 

0,186 

0,264 

6 Сборные и мелкопартионные 

грузы в различной таре: 

1 / 3 

1 / 2 

1 / 1 

 0,107…0,110 

0,140…0,145 

0,199…0,206 

  0,097 

0,128 

0,182 

7 Груз всякий на поддонах или в 

готовых пакетах: 

 1 / 2 

1 / 1 

1 

0,055 

0,073 

0,073 

0,051 

0,066 

0,067 

Примечание: 
1 

– значение в зависимости от грузоподъемности погрузчика; 

                 
2 

 - погрузчик оборудован универсальным захватом-кантователем. 
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Таблица П.6.3 

Нормы времени на погрузку или выгрузку тарно-упаковочных  

и штучных грузов погрузчиками грузоподъемностью свыше 1,5 до 5 т 

 
Содержание работы: формирование подъема груза, перемещение его погрузчи-

ком, расформирование подъема груза (при погрузке или выгрузке готовыми пакетами 

расформирование подъема не производится). 

 

№

№ 

пп 

Наименование 

груза и 

масса одного ме-

ста, кг 

Погрузоч-

ный объем, 

м
3
/т 

Операции с расфор-

мированием мест 

Операции готовыми 

пакетами 

состав 

бригады 

(водитель 

погрузчика 

/ 

грузчик) 

норма 

време-

ни 

состав 

бригады 

(водитель 

погрузчика 

/ 

грузчик) 

норма 

времени 

1 Грузы в мешках: 

     до 51 

     до 51 

     52…80 

     81…102 

     103…125 

     до 125 

 

до 0,99 

1,0…2,45 

то же 

то же 

то же 

2,46 и бо-

лее 

 

2 / 9 

2 / 9 

2 / 9 

2 / 9 

2 / 9 

2 / 8 

 

0,032 

0,046 

0,044 

0,045 

0,045 

0,064 

 

 

2 / 6 

2 / 6 

2 / 6 

2 / 6 

2 / 6 

2 / 5 

 

0,035 

0,050 

0,046 

0,049 

0,053 

0,068 

2 Грузы в кипах: 

     до 80 

     81…250 

     251…500 

     до 500 

     до 500 

 

до 3,99 

то же 

то же 

4,0…8,0 

8,1…12,0 

 

2 / 8 

2 / 9 

2 / 9 

2 / 8 

2 / 8 

 

0,068 

0,065 

0,058 

0,077 

0,100 

 

2 / 5 

2 / 6 

2 / 6 

2 / 5 

2 / 5 

 

0,073 

0,070 

0,068 

0,082 

0,146 

3 Грузы катно-

бочковые: 

     до 80 

     81…165 

     166…300 

     301…500 

     до 500 

 

 

до 3,99 

то же 

то же 

то же 

4,0 и более 

 

 

2 / 7 

2 / 7 

2 / 7 

2 / 7 

2 / 7 

 

 

0,065 

0,045 

0,047 

0,046 

0,081 

 

 

2 / 5 

2 / 6 

 

 

2 / 5 

 

 

0,070 

0,046 

 

 

0,087 

4 Грузы в ящиках и 

без упаковки: 

     до 50 

     51…80 

     81…250 

     до 50 

     51…80 

     81…250 

     до 250 

 

 

до 2,45 

то же 

то же 

2,46..3,99 

то же 

то же 

4,0 и более 

 

 

2 / 9 

2 / 9 

2 / 9 

2 / 10 

2 / 9 

2 / 9 

2 / 9 

 

 

0,052 

0,050 

0,060 

0,066 

0,055 

0,066 

0,118 

 

 

2 / 6 

2 / 6 

2 / 6 

2 / 7 

2 / 6 

2 / 6 

2 / 6 

 

 

0,056 

0,054 

0,065 

0,071 

0,059 

0,071 

0,152 
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Таблица П.6.4.  

Нормы времени на погрузку-выгрузку тарно-упаковочных и штучных  

грузов ленточными транспортерами, чел.-ч 

 
Содержание работы: взятие груза из штабеля на складе (в подвижном составе) и 

укладка на ленту транспортера; снятие с ленты транспортера и укладка в подвижном 

составе (на складе). 

№

№ 

пп 

Наименование груза и  

масса одного 

 места, кг 

Железнодорожный 

состав 
Автотранспорт 

стационар-

ные 

передвиж-

ные 

стационар-

ные 

передвиж-

ные 

1 Грузы в мешках, ящи-

ках: до  30 

     31…50 

     51…80 

     более 80 

 

0,354 

0,288 

0,231 

0,277 

 

0,398 

0,318 

0,254 

0,302 

 

0,318 

0,265 

0,210 

0,254 

 

0,372 

0,302 

0,240 

0,288 

2 Кирпич и прочий 

штучный груз:  до 3,0 

     3,1…4,0 

     4,1…5,0 

     5,1…7,0 

 

0,352 

0,387 

0,363 

0,293 

 

0,438 

0,496 

0,454 

0,363 

 

0,387 

0,409 

0,372 

0,298 

 

0,490 

0,556 

0,470 

0,372 

 

2.2. Мясные грузы без упаковки 

Таблица П.6.5 

Нормы времени на погрузку или выгрузку мясных грузов  

без упаковки с применением электрокаров 

 
Содержание работы: взятие груза в вагоне, автомобиле, в камере холодильника и 

укладка на тележку; перемещение погрузчиком или электрокаром на расстояние до 50 

м ; взятие груза с тележки и укладка в штабель или подвеска в камере холодильника, 

автомобиле, в вагоне; взвешивание на врезных весах груза на тележке. 

Состав бригады: 1 водитель погрузчика, 6 грузчиков. 

 №№ 

пп 
Наименование груза и масса одного места, кг 

Норма 

времени, ч 

1 Мясо мороженое:   до 30 

                              31…50 

                              51…100 

                              более 100 

0,110 

0,102 

0,098 

0,105 

2 Мясо охлажденное при подъеме вручную: 

                              до 30 

                              31…50 

                              51…100 

 

0,176 

0,145 

0,147 

3 Мясо охлажденное при механизированном  

подъеме:               до 30 

                              31…50 

                              51…100 

 

0,147 

0,114 

0,116 
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2.3. Металлы и металлические изделия 
 

Таблица П.6.6 

Нормы времени на погрузку или выгрузку металлов и металлических  

изделий на железнодорожные платформы, в полувагоны и на автомобили 
 

Содержание работы: застропка груза, перемещение краном (автопогрузчиком), 

отстропка груза. 

Состав бригады: машинист (водитель) крана; стропальщики (грузчики) - 2 чел. 

 

№№ 

пп 
Наименование груза 

Бесконсоль-

ный 

козловой 

кран 

Двухкон- 

сольный 

козловой 

кран 

Мостовой 

кран 

Автомобиль-

ный кран или 

погрузчик 

1 Металл сортовой в 

связках 

0,039 0,034 0,030 0,063 

2 Металл листовой 0,034 0,029 0,022 0,053 

3 Трубы металличе-

ские 

0,039 0,036 0,030 0,063 

4 Рельсы, балки, 

швеллеры 

0,034 0,028 0,025 0,052 

5 Проволока в кругах 0,069 0,058 0,045 0,085 

 

2.4. Зерновые грузы россыпью 
 

Таблица П.6.7 

Нормы времени на погрузку-выгрузку зерновых грузов в 

 железнодорожные вагоны и автомобили с применением 

скребкового самоподавателя и передвижных ленточных 

транспортеров (без взвешивания), ч 

 

№№ 

пп 

Наименование  

груза 

Погрузка Выгрузка 

в вагон 
в автомо-

биль 
из вагона 

из автомо-

биля 

1 Тяжеловесное зерно 0,161 0,153 0,194 0,203 

2 Легковесное зерно 0,207 0,201 0,257 0,242 

3 Подсолнечное семя, от-

ходы, отруби, комбикорм 

0,306 0,314 0,366 0,357 

4 Кукуруза в початках 0,414 0,378 0,476 0,476 
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Таблица П.6.8 

Нормы времени на погрузку зерновых грузов в автомобиль шнековыми по-

грузчиками  и выгрузку автомобилеразгрузчиком, ч 
 

№№ 

пп 

Наименование 

груза 

Погрузка 
Выгрузка автомобиля гру-

зоподъемностью: 

погрузчиком 

КПШ - 3 

погрузчиком 

КПШ-5 
до 10 т более 10 т 

1 Тяжеловесное зер-

но 

0,056 0,049 0,018 0,012 

2 Легковесное зерно - - 0,023 0,016 

3 Подсолнечное се-

мя 

- - 0,035 - 

4 Отходы, отруби, 

комбикорм 

0,069 - 0,039 - 

 

2.5. Лесоматериалы   

 

Таблица П.6.9 

Нормы времени на погрузку или выгрузку  при  помощи крана 

 
Содержание работы: застропка пачки груза с подстропкой краном, подъем и пе-

ремещение пачки груза краном к месту погрузки, отстропка, укладка груза в полува-

гоне, на платформе или на автотранспорте, оборудование бортов вагонов для наращи-

вания габарита, установка стоек, укладка прокладок, крепление груза. 

Состав бригады: машинист (водитель) крана; стропальщики (грузчики) - 2-3 чел. 

  

№

№ 

пп 

Наименование кранов 

На автомобиль В полувагон 

лесома-

териал 

круг-

лый 

пиломатериал лесо-

мате-

риал 

круг-

лый 

Пиломатериал 

в пач-

ке 

в па-

кете 
в пачке 

в паке-

те 

1 Бесконсольный козловой 

г/п до 5 т 

0,044 0,051  0,030 0,043  

2 Двухконсольный козло-

вой г/п до 5 т 

0,040 0,048 0,072 0,028 0,040 0,060 

3 Мостовой г/п до 5 т 0,038 0,042  0,026 0,037  

4 Автомобильный кран, 

погрузчик: 

        г/п 3…5 т 

        г/п 6…10 т 

 

 

0,058 

0,114 

 

 

0,069 

0,136 

 

 

0,086 

0,082 

 

 

0,062 

0,120 

 

 

0,076 

0,148 

 

 

0,097 

0,092 
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2.6. Навалочные грузы 

 

Таблица П.6.10   

 Погрузка-выгрузка навалочных грузов кранами, экскаваторами и  

погрузчиками 
 

Содержание работы: захват груза, передвижение крана (экскаватора, погрузчика), 

разгрузка ковша (высыпка груза). 

Состав бригады: на козловых и самоходных железнодорожных кранах - один ма-

шинист (крановщик), на экскаваторах - один машинист экскаватора, на автомобильных 

погрузчиках - один водитель автомобильного погрузчика, на тракторном погрузчике - 

один водитель погрузчика; при выгрузке из полувагонов - два грузчика, во всех осталь-

ных случаях - один грузчик. 

  
а) Нормы времени механизатора на погрузку на автомобиль, платформу, в полувагон, ч 

 

Наименование груза 
Краны стреловые 

и экскаваторы 
Краны козловые 

Тракторный 

одноковшовый 

погрузчик 

Брикет топливный 0,011…0,016
* 

0,022…0,039 0,014…0,033 

Руда 0,012…0,020 0,023…0,040 0,016…0,038 

Уголь 0,010…0,027 0,018…0,039 0,012…0,033 

Торф 0,016…0,027 0,032…0,052 0,020…0,047 

Щебень, гравий, галька 0,012…0,020 0,022…0,040 0,016…0,038 

Глина сухая 0,014…0,023 0,026…0,042 0,019…0,043 

* - в зависимости от емкости ковша, грейфера 

 

б) Нормы времени механизатора на выгрузку с платформы, из полувагона, ч 

 

Наименование груза 
Краны стреловые 

и экскаваторы 
Краны козловые 

Брикет топливный 0,013…0,021
* 

0,026…0,045 

Руда 0,016…0,024 0,029…0,048 

Уголь 0,013…0,021 0,024…0,045 

Торф 0,019…0,033 0,037…0,064 

Щебень, гравий, галька 0,016…0,024 0,029…0,048 

Глина сухая 0,016…0,027 0,030…0,049 

* - в зависимости от емкости ковша, грейфера 
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