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ВВЕДЕНИЕ 

Актуальность темы исследования. Любое материальное производст-

во связано с переработкой исходных ресурсов в конечный продукт. Посколь-

ку места производства и потребления ресурсов и продукции, как правило, не 

совпадают, то объективно возникает необходимость перемещения в про-

странстве значительных объемов грузов, затраты на транспортировку кото-

рых могут существенно повлиять на рост себестоимости произведенной про-

дукции и ее конкурентоспособность.  

В условиях плановой экономики проблемы минимизации транспорт-

ных издержек решались в системе государственного регулирования через оп-

тимизацию территориального размещения производства и формирование оп-

тимальных сырьевых зон перерабатывающих предприятий, рациональное 

распределение грузопотоков между различными видами транспорта, форми-

рование экономически обоснованных тарифов на грузовые перевозки, огра-

ничение и фиксирование цен на энергоносители и горюче-смазочные мате-

риалы, создание специализированных транспортных предприятий с учетом 

потребностей отдельных территорий, компенсации части транспортных из-

держек хозяйствующих субъектов и т.д. Кроме этого государство, в соответ-

ствии с доведенными до каждого хозяйствующего субъекта планами и спе-

циализацией предприятия, выделяло нормативное количество транспортных 

средств и ресурсов, необходимых для их эффективной эксплуатации, обеспе-

чивало возможность поддержания рационального состава инфраструктуры 

грузоперевозок. Радикальные реформы начала 90-х годов прошлого века, со-

провождавшиеся практически полным отказом государства от регулирования 

экономических процессов, привели к деформации системы транспортного 

обеспечения общественного производства и разрушению централизованной 

транспортной системы государства. 

Вместе с тем оценка современных тенденций развития хозяйствующих 

субъектов аграрной сферы свидетельствует о том, что роль транспортного 
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обслуживания процессов функционирования сельскохозяйственных товаро-

производителей растет прямо пропорционально росту концентрации произ-

водства и его масштабов, а также уровня территориальной рассредоточенно-

сти. Характерный для последнего времени процесс развития агропромыш-

ленной интеграции и формирования интегрированных структур холдингово-

го типа объективно возродил интерес к формированию рациональной систе-

мы транспортного обеспечения, вопросам и решению проблемы минимиза-

ции затрат на транспортировку сельскохозяйственных грузов.  

Степень разработанности проблемы. Значительный вклад в разра-

ботку организационно-экономических вопросов транспортного обслужива-

ния хозяйствующих субъектов аграрной сферы внесли: З. Аксенова, Н. Ал-

дошин, А. Анисимов, Е. Бондаренко Н. Бышов, В. Верзилин, В. Водяников, 

Т. Ворожейкина, В. Гоберман, Т. Дзоценидзе, В. Драгайцев, В. Зазев, В. Иг-

натов, А. Измайлов, М. Капланович, Л. Кормаков, В. Корчагин, В.И. Котеля-

нец, А. Курносов, Я. Попченко, М. Синюков, Б. Ходасевич, В. Швыдько, В. 

Эм и другие. 

Однако, несмотря на значительное количество исследований по про-

блемам развития транспортного обеспечения деятельности сельскохозяйст-

венных товаропроизводителей, многие теоретические и методические вопро-

сы, связанные с повышением эффективности процессов формирования и ис-

пользования парка транспортных средств в аграрном секторе в современных 

условиях остаются не до конца изученными, а ряд положений носит дискус-

сионный характер. 

Цель и задачи исследования. Целью диссертационного исследования 

является разработка концептуальных положений, методических и практиче-

ских рекомендаций по развитию системы транспортного обслуживания агро-

промышленных интегрированных формирований. 

Реализация поставленной цели потребовала решения ряда задач, отра-

жающих логику исследования: 
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 изучения сущности, структуры и принципов формирования системы 

транспортного обеспечения хозяйствующих субъектов аграрной сферы; 

 исследования специфики управления системой транспортного обеспече-

ния на основе логистического подхода;  

 изучения современного состояния и тенденций развития транспортного 

обеспечения сельского хозяйства; 

 раскрытия содержания процессов формирования и использования парка 

грузовых автомобилей сельскохозяйственных товаропроизводителей; 

 обоснования перспектив развития системы транспортного обеспечения 

интегрированных агропромышленных формирований. 

Предмет, объект и информационно-эмпирическая база исследова-

ния. Предметом исследования явились отношения, возникающие в процессе 

управления системой транспортного обслуживания сельскохозяйственных 

товаропроизводителей. Предметная область исследования находится в рам-

ках Паспорта специальности 08.00.05 в пределах раздела 1.2. АПК и сельское 

хозяйство пункта 1.2.34. Особенности развития материально-технической ба-

зы АПК и его отраслей; 1.2.41. Планирование и управление агропромышлен-

ным комплексом, предприятиями и отраслями АПК. Объектом исследования 

являются хозяйствующие субъекты аграрной сферы России и Воронежской 

области. Более углубленные исследования и апробация разработанных мето-

дик проводилась на примере интегрированного агропромышленного форми-

рования ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компания», 

входящего в состав Группы компаний «Продимекс».  

Информационно-эмпирическая база исследований формировалась на ос-

нове совокупности статистических данных о развитии аграрного сектора эко-

номики России и Воронежской области, опубликованных в официальных ста-

тистических изданиях; годовых отчетов исследуемого хозяйствующего субъек-

та и его филиалов и отделений, данных бухгалтерского и управленческого уче-
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та, экспертных оценок руководителей и специалистов, работающих в аграрной 

сфере; материалов личных наблюдений.  

Теоретико-методологическая и методическая база исследования. 

Теоретической и методологической основой исследования послужили труды, 

разработки и научные рекомендации ученых-экономистов по вопросам управ-

ления процессами формирования и использования системы транспортного 

обеспечения сельскохозяйственного производства, повышения эффективности 

эксплуатации грузового автотранспорта в АПК; программные документы и 

постановления правительства по вопросам развития АПК и его материально-

технической базы, методические материалы и разработки научных коллекти-

вов по транспортному обслуживанию хозяйственной деятельности аграрного 

сектора.  

Проведенные исследования базировались на системном подходе к изу-

чаемым объектам и процессам. В ходе работы использовались диалектиче-

ский, абстрактно-логический, монографический, экономико-математический, 

экономико-статистический, экспериментальный и другие методы экономиче-

ских исследований.  

Положения диссертации, выносимые на защиту. В работе защища-

ются следующие научные результаты, полученные автором: 

 сущность, функции и состав системы транспортного обеспечения хозяй-

ствующих субъектов аграрной сферы; 

 специфика организации системы транспортного обеспечения сельскохо-

зяйственных товаропроизводителей и ее свойства; 

 тенденции изменения системы транспортного обслуживания предпри-

ятий аграрного сектора; 

 концептуальный и методический подходы к рационализации процессов 

использования парка грузовых автомобилей интегрированных агропромыш-

ленных формирований; 



 7 

 перспективные параметры развития системы транспортного обеспечения 

ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компания». 

Научная новизна диссертационного исследования. В диссертации 

получен ряд положений, отличающихся научной новизной: 

 проведена актуализация теоретико-методологических основ формирова-

ния системы транспортного обеспечения деятельности хозяйствующих субъ-

ектов аграрной сферы, позволившая определить ее как совокупность под-

вижного состава и смонтированного на нем оборудования, форм и способов 

организации формирования и использования транспортных средств, подсис-

тем правового, нормативного и информационного обеспечения, а также 

уточнить ее функции. 

 раскрыта специфика организации системы транспортного обеспечения 

интегрированных агропромышленных формирований, связанная как с осо-

бенностями использования транспорта в аграрном производстве (широкая 

номенклатура перевозимых грузов и их значительная неоднородность по фи-

зическим характеристикам; влияние сезонности производственного процесса 

и колеблемости объемов производства по годам на интенсивность грузообо-

рота и объем грузоперевозок; технологические особенности отрасли, обу-

славливающие повторность перевозок одних и тех же грузов; необходимость 

использования узкоспециализированных транспортных средств для перевоз-

ки отдельных видов сельскохозяйственной продукции; ограниченные сроки 

вывоза произведенной продукции до мест ее хранения и потребления; слож-

ные дорожные условия; необходимость вовлечения транспорта в технологи-

ческие процессы и т.д.), так и особенностями, обусловленными сами инте-

грационными отношениями (возможность маневра автомобильным транс-

портом подразделений интегрированных формирований и организации спе-

циализированных автотранспортных предприятий, формирование сырьевых 

зон перерабатывающих предприятий, создание единой системы транспорт-

ной логистики и т.д.); 
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 выявлены тенденции изменения системы транспортного обслуживания 

предприятий аграрного сектора, проявляющиеся в устойчивом сокращении 

автопарка сельскохозяйственных товаропроизводителей и росте уровня мо-

рального и физического старения транспортных средств; в трансформации 

структуры автотранспортных средств в пользу большегрузных автомобилей; 

в росте себестоимости грузоперевозок; в общем снижении эффективности 

использования грузового автотранспорта хозяйствующих субъектов; в нераз-

витости рынка перевозок сельскохозяйственных грузов и системы транс-

портной логистики; в высокой закредитованности значительной части пред-

приятий аграрной сферы, не позволяющей провести обновление автопарка и 

др. 

 предложен концептуальный и методический подходы к повышению эф-

фективности процессов формирования и использования парка грузовых ав-

томобилей хозяйствующих субъектов аграрной сферы, базирующиеся на ис-

пользовании современных информационных технологий и экономико-

математических методов для определения плановых значений объемов гру-

зоперевозок и графиков их осуществления; для обоснования рациональных 

схем использования транспортных средств различной грузоподъемности и 

определения потребности в них, обеспечивающих минимизацию затрат на 

перевозку сельскохозяйственных грузов, для обоснования прогнозных пара-

метров развития системы транспортного обеспечения деятельности хозяйст-

вующих субъектов аграрной сферы; 

 обоснованы перспективные параметры развития системы транспортного 

обеспечения интегрированного агропромышленного формирования ООО 

«Центрально-Черноземная агропромышленная компания», отражающие про-

гнозируемые изменения объемов и структуры перевозимой сельскохозяйст-

венной продукции и ресурсов, требующихся для ее производства; объемы 

грузоперевозок и рациональные схемы их организации; оценку уровня пла-
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новой себестоимости транспортных услуг; потребность в привлечении 

транспорта сторонних организаций. 

Теоретическая и практическая значимость результатов исследова-

ния состоит в развитии методического и инструментального обеспечения 

процессов формирования и использования парка грузовых автомобилей хо-

зяйствующих субъектов аграрной сферы. Результаты исследований могут 

быть использованы руководителями и специалистами сельскохозяйственных 

предприятий, интегрированных агропромышленных формирований, районных 

и областных органов управления сельского хозяйства при обосновании пара-

метров развития системы транспортного обслуживания сельскохозяйственных 

товаропроизводителей. 

Предложенные в диссертационной работе методические разработки мо-

гут быть использованы в учебном процессе при преподавании учебных дисци-

плин «Планирование в АПК», «Управление в АПК», «Экономика предпри-

ятия», «Организация производства в АПК», «Экономико-математическое мо-

делирование в АПК», «Информационное обеспечение принятия управленче-

ских решений».  

Апробация результатов исследования. Основные результаты исследо-

ваний докладывались на международных, межрегиональных, межвузовских и 

вузовских научных и научно-практических конференциях в 2011-2014 гг. 

Основные положения исследований апробированы на примере интег-

рированного агропромышленного формирования ООО «Центрально-

Черноземная агропромышленная компания», входящей в состав Группы 

компаний «Продимекс». Отдельные материалы приняты к внедрению орга-

нами управления Воронежской области и ООО «Центрально-Черноземная 

агропромышленная компания». 
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1. ТЕОРЕТИЧЕСКИЕ АСПЕКТЫ ОРГАНИЗАЦИИ СИСТЕМЫ 

ТРАНСПОРТНОГО ОБЕСПЕЧЕНИЯ ХОЗЯЙСТВУЮЩИХ 

СУБЪЕКТОВ АГРАРНОЙ СФЕРЫ 

1.1. Система транспортного обеспечения хозяйствующих субъектов 

аграрной сферы: сущность, структура, принципы формирования 

Транспорт представляет собой часть экономической деятельности, на-

правленную на удовлетворение потребностей населения с помощью измене-

ния географического положения товаров и людей. Транспорт играет особую 

роль в народнохозяйственном комплексе страны, и входит в перечень отрас-

лей, которые формируют инфраструктуру народного хозяйства, призванного 

удовлетворять постоянно растущие потребности общества в пространствен-

ном перемещении вещественных продуктов труда. 

Транспорт, в классическом понимании, представляет собой совокуп-

ность различных видов путей сообщения, транспортных средств, технических 

устройств и сооружений, которые обеспечивают процесс перемещения людей 

и грузов различного назначения из одного места в другое. 

К. Маркс определял транспорт как продолжение процесса производства 

в сфере обращения. «Продукт только тогда готов к потреблению, когда он за-

кончит свое перемещение из сферы производства в сферу потребления» [105]. 

Таким образом, транспорт обеспечивает перемещение продукции из одной 

сферы в другую, и, в случае неисполнения транспортом данной задачи, это бу-

дет равносильно тому, что продукт попросту не произведен, при понесенных 

затратах на его производство, однако потребность в нем не будет удовлетво-

рена. 

При рассмотрении транспорта, как отрасли материального производства, 

можно отметить, что ему присущи три непременных элемента:  

 средства труда, а именно транспортные средства, здания, сооружения и 

оборудование для их хранения, технического обслуживания, а также ремонта; 

 предметы труда (или объекты перевозки) – различные виды грузов, а 

также пассажиры; 
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 целесообразная деятельность людей – труд. 

Рассматривая транспорт как особую отрасль производства, можно отме-

тит, что данная отрасль обладает собственной спецификой процесса производ-

ства, техникой и технологиями, а также имеет собственную организацию и 

специфику управления. 

Производство и потребление продукции транспорта происходит одно-

временно, в связи с чем, не предоставляется возможным данную продукцию 

заготовить впрок или зарезервировать, при условии, что другие виды продук-

ции можно выработать, а также организовать хранение запасов. Именно по-

этому транспорт можно охарактеризовать как специфическую отрасль, нераз-

рывно связанную с любым видом материального производства. 

Осуществляемые транспортом перевозки представляют собой не что 

иное, как услуги, оказываемые производству и населению, которые в свою 

очередь не могут быть отделены от самого транспорта, в результате с прекра-

щением работы транспорта исчезает и производимая им продукция. При рас-

смотрении транспорта как отрасли производственно-социальной инфраструк-

туры, следует выделить особенность, заключающуюся в том, что его функ-

ционирование вызывает как существенный внетранспортный социально-

экономический эффект в обслуживаемых отраслях, так и сопровождается не-

гативным воздействием на окружающую среду [170]. 

Большое влияние на экономику оказали радикальные реформы 90-х го-

дов, связанные с переходом страны к рыночной экономике, сопровождавшие-

ся практически полным отказом государства от регулирования экономических 

процессов. Не осталась «в стороне» и транспортная отрасль – произошла де-

формация системы транспортного обеспечения общественного производства, 

а также кардинальное изменение структуры собственности с одновременным 

формированием множества малых и средних частных компаний, осуществ-

ляющих транспортные услуги. Крупные автотранспортные предприятия на-
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шли выход из критической ситуации путем временной передачи части авто-

парка в аренду сторонним организациям. 

В Резолюции всероссийской научно-практической конференции 

«Транспорт в России на рубеже веков» [140] отмечается, что «в условиях по-

стоянного движения к материальной сбалансированности экономики, обеспе-

чения ритмичности работы народного хозяйства, транспортное звено приобре-

тает особую роль, так как оно, как ничто другое, имеет тесную взаимосвязь со 

всеми материальными отраслями и непроизводственной сферой». Общество 

предъявляет к транспорту конкретные и весьма ответственные требования: 

полное, своевременное и высококачественное удовлетворение потребностей 

народного хозяйства и населения в перевозках.  

В экономике страны, транспорт, выполняя функцию своеобразной «кро-

веносной системы» в «сложном организме», не только обеспечивает потреб-

ности хозяйства и населения в перемещении, но и вместе с городами образует 

«каркас» территории. В.И. Горшенин [43], вместе с тем подчеркивает, что на 

макроэкономическом уровне, транспорт представляет собой одну из крупней-

ших составных частей инфраструктуры и служит материально-технической 

базой формирования и развития территориального разделения труда, оказывая 

существенное влияние на динамику и эффективность социально-

экономического развития отдельных регионов и страны в целом.  

Рассматривая транспорт, как отрасль материального производства, стоит 

отметить, что он имеет определенные специфические особенности. М.Н. Бед-

няк [16] считает, что специфика транспорта как сферы экономики заключается 

в том, что он не производит новой продукции самостоятельно. Транспорт 

лишь принимает участие в создании новой продукции, выполняя функции по 

обеспечению сырьем, материалами, оборудованием производства и, доставляя 

готовую продукцию потребителю, в результате чего, происходит увеличение 

стоимости продукции на величину транспортных издержек, которые, естест-

венно, включаются в себестоимость продукции. Отдельные отрасли промыш-
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ленности имеют значительную долю транспортных издержек. Так в лесной, а 

также нефтяной промышленности данный уровень может достигать 50%. 

Транспорт помимо макроуровня, играет важную роль в развитии эконо-

мики региона. Транспорт считается одним из ключевых факторов формирова-

ния экономического и социального пространства субъекта федерации. Особое 

положение транспорта объясняется тем, что, во-первых, инфраструктура от-

расли транспорта существенно упрощает ведение коммерческой деятельности 

путем улучшения доступности региона в плане географии. Транспортные сети 

играют важнейшую роль в интеграции регионального рынка; во-вторых, 

транспортный сектор имеет высокое значение с экономической точки зрения. 

Так в 2001 г. почти 1 млн предприятий в Европейском союзе специализирова-

лись на оказании транспортных услуг, что привело в итоге к генерированию 

всеми транспортными предприятиями 308 млрд евро добавленной стоимости, 

что составило 12,7% добавленной стоимости сектора услуг. 

Важной особенностью транспорта на уровне предприятия является его 

тесная взаимосвязь с производством. Л.А. Бронштейн [20] в этих взаимоотно-

шениях выделяет три стадии. На первой производство и транспорт существо-

вали в рамках единой системы, и отсутствовала возможность провести между 

ними разграничительную черту. На второй стадии транспорт и производство 

сформировали самостоятельные системы, функционирующие и развивающие-

ся автономно. При этом произошло вычленение транспорта в отдельную само-

стоятельную народнохозяйственную отрасль со сложившейся устойчивой 

внутренней структурой, а также собственными критериями – максимизацией 

пропускной способности транспортных магистралей и показателями работы – 

учѐт транспортных расходов и проделанной работы (объем грузооборота). 

Именно на этой стадии развития в настоящее время находится транспортная 

система России. На третьей стадии производство и транспорт должны функ-

ционировать в рамках единой производственно-транспортной системы, одна-

ко, в качестве самостоятельных подсистем. Целевые функции обеих подсис-
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тем, критерии, а также показатели их работы меняются, и основной задачей 

выступает минимизация издержек при их взаимодействии. Перевозка грузов 

является объективной функцией транспорта, который, в свою очередь, являет-

ся ядром системы транспортного обеспечения макроэкономических, регио-

нальных, а также микроэкономических систем.  

Специфика транспорта, по мнению К.В. Гульпенко и В.В. Гайсенок [44] 

заключается в том, что: транспорт не производит новой вещественной продук-

ции, а является продолжением процесса производства в пределах процесса об-

ращения, а процесс производства продукции считается законченным только 

тогда, когда она доставлена к месту потребления; продукция транспорта (пе-

ревозка грузов и пассажиров) неотделима от транспортного процесса, что обу-

славливает зависимость транспортных подразделений и предприятий от коле-

баний спроса на перевозки под влиянием неравномерности производства; кру-

гооборот средств, выделяемых на развитие транспорта, отличается от круго-

оборота средств, направляемых на развитие промышленности и сельского хо-

зяйства, так как на рынке транспортных услуг реализуется не товар в виде но-

вой вещи, а транспортный процесс. 

Н.В. Правдина [133] рассматривает транспортное обеспечение как 

сложную динамическую систему, состоящую из элементов, объединяемых в 

операции, которые формируются и составляют отдельные процессы (этапы), 

находящиеся под воздействием экономических, коммерческо-правовых, орга-

низационных методов и форм управления. В качестве отдельных этапов 

транспортного обеспечения она выделяет: подготовку продукции к перевозке, 

включая упаковку, затаривание, маркировку; складские работы на складе от-

правителя; информирование перевозчика и покупателя о готовности товара к 

отгрузке; подготовку необходимой товаросопроводительной документации, 

получение карантинных, ветеринарных, санитарных свидетельств, упаковоч-

ных листов, сертификатов и др.; доставку продукции к магистральным видам 

транспорта; заключение договора перевозки и необходимые расчеты со всеми 



 15 

перевозчиками, участвующими в доставке товара; погрузочно-разгрузочные и 

складские работы в пункте отправления продукции; перемещение товара пер-

вым перевозчиком; таможенные, пограничные, санитарные, ветеринарные, ка-

рантинные операции на пограничных пунктах; складские, погрузочно-

разгрузочные, стивидорные операции при передаче товара второму перевоз-

чику; перемещение груза вторым перевозчиком; складские, погрузочно-

разгрузочные, стивидорные операции при передаче товара очередному пере-

возчику; погрузочно-разгрузочные, стивидорные и складские операции, рас-

кредитование перевозных документов в пункте назначения; сдачу груза полу-

чателю; розыск грузов; ведение претензий, исков, арбитражных дел. 

Анализируя существующие тенденции формирования парка грузовых 

автомобилей хозяйствующих субъектов, можно выделить следующие основ-

ные факторы, влияющие на эти процессы: повышение производительности ав-

томобилей, увеличение грузоперевозок, улучшение структуры парка грузовых 

автомобилей, развитие автомобильных дорог и улучшение их качества, стои-

мость эксплуатации транспортных средств, экология и безопасность транс-

портных средств; развитие сети современных станций технического обслужи-

вания и т.д. 

В контексте наших исследований система транспортного обеспечения 

хозяйствующих субъектов представляет собой совокупность подвижного со-

става и смонтированного на нем оборудования, форм и способов организации 

формирования и использования транспортных средств, а также подсистем 

правового, нормативного и информационного обеспечения.  

Состав системы транспортного обслуживания хозяйствующих субъектов 

приведен на рисунке 1. Очевидно, что ядром системы транспортного обслу-

живания хозяйствующих субъектов является парк транспортных средств, 

обеспечивающих перевозку грузов и людей и перемещение оборудования до 

мест его использования. 
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Тракторы Гужевой транспорт

Организация технического 
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Рисунок 1. Состав системы транспортного обслуживания хозяйствующих субъектов 

Наиболее часто транспортные средства в зависимости от устройства 

кузовов и других специфических характеристик, определяющих возможно-

сти его целевого использования, делят на транспорт общего назначения и 

специализированный транспорт.  

Автомобили, автомобильные и тракторные прицепы и полуприцепы, 

оборудованные неопрокидывающейся бортовой платформой, относятся к 

подвижному составу общего назначения и используются для перевозки гру-

зов всех видов (кроме жидких) без тары.  
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Специализированный подвижной состав включает транспортные сред-

ства, кузова которых приспособлены для перевозки определенных видов гру-

зов (жидкие грузы, скот, скоропортящиеся продукты и т.д.), а также оборудо-

ванные автономными устройствами для выполнения погрузочно-

разгрузочных, монтажных, ремонтных и других операций (внесение удобре-

ний; раздача кормов и др.).  

Для пассажирских перевозок используют преимущественно автобусы, 

специально оборудованные грузовые и легковые автомобили.  

Состав и структура парка транспортных средств определяются исходя 

из специализации и производственного направления хозяйствующих субъек-

тов, условий осуществления перевозок, развития транспортной сети и т.д.  

Для обеспечения эффективности формирования и использования 

транспортных средств важнейшую роль играет организация этих процессов, 

основными функциональными элементами которой являются: обоснование 

объемов и сроков перевозок грузов по их видам и классам; планирование 

грузопотоков; оптимизация маршрутов движения транспорта; оптимизация 

состава и структуры парка транспортных средств и обоснование рациональ-

ных форм его использования; организация труда и заработной платы работ-

ников, реализующих функции транспортного обслуживания; организации ре-

сурсного обеспечения процесса эксплуатации транспортных средств, их тех-

нического обслуживания и ремонта; планирование и учет затрат на эксплуа-

тацию транспорта и др. 

Обеспечивающие подсистемы создают правовой, нормативный и ин-

формационный базис для функционирования системы транспортного обслу-

живания через формирование совокупности законодательных, распоряди-

тельных и нормативных документов, регламентирующих процесс эксплуата-

ции парка транспортных средств, и информационных массивов, необходи-

мых для эффективного управления транспортными процессами. 
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В аграрном секторе советской экономики была создана двух уровневая 

система транспортного обслуживания. На уровне сельскохозяйственных 

предприятий формировались парки транспортных средств, реализующие 

функции внутрихозяйственных перевозок и перевозки произведенной про-

дукции до мест ее реализации, хранения или переработки, а также доставки в 

хозяйства потребляемых ресурсов (минеральных удобрений, семян, нефте-

продуктов, средств защиты растений и т.д.). При этом существенный объем 

внутрихозяйственных перевозок (как правило, кормов) осуществлялся трак-

торами. На районном уровне были организованы автотранспортные предпри-

ятия, специализирующиеся на оказании услуг по перевозке сельскохозяйст-

венных грузов как в пиковые периоды (например, в период уборки урожая), 

так и в течение года. Свой специализированный транспорт был и у других 

инфраструктурных объектов районных агропромышленных комплексов 

(Сельхозхимия, Сельхозтехника, районные нефтебазы, молокозаводы и т.п.). 

Кроме этого государством было создано значительное количество передвиж-

ных автоколонн, перемещаемых с юга на север по мере уборки урожая. 

Переход к рыночной экономике и приватизация государственных пред-

приятий обусловили распад единого агропромышленного комплекса и приве-

ли к закрытию основной части автотранспортных предприятий второго уров-

ня. Дополнительным фактором активизации процесса ликвидации специали-

зированных транспортных предприятий стали сокращение спроса на их услуги 

в связи с резким падением объемов производства сельскохозяйственной про-

дукции и агрессивное проникновение на рынок транспортных услуг неболь-

ших транспортных компаний и индивидуальных предпринимателей. Кроме 

того, транспортные услуги сельскохозяйственным производителям начали ак-

тивно оказывать перерабатывающие предприятия и организации, занимаю-

щиеся скупкой и перепродажей продукции. В этих условиях сокращающийся 

парк транспортных средств хозяйствующих субъектов аграрной сферы начал 
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ориентироваться, главным образом, на осуществление внутрихозяйственных 

перевозок. 

Организация транспортного обеспечения представляет собой комплекс 

мероприятий, обеспечивающий бесперебойные, своевременные поставки на 

предприятие сырья, материалов, внутреннее перемещение грузов, а также 

транспортировку готовой продукции и вывоз отходов производства [25]. 

Система транспортного обеспечения включает в себя все виды транс-

порта (водный, авиационный, трубопроводный, железнодорожный, автомо-

бильный). Каждый из приведенных выше видов транспорта имеет свою мате-

риально-техническую базу, документацию и технико-эксплуатационные пока-

затели работы [115]. 

Система транспортного обеспечения основана на реализации транспорт-

ных процессов, которые представляют собой совокупность организационно и 

технологически взаимосвязанных действий и операций, выполняемых транс-

портными подразделениями хозяйствующих субъектов самостоятельно или 

совместно со специализированными транспортными организациями и или 

другими экономическими субъектами рынка транспортных услуг.  

По мнению специалистов транспортной компании «Корона Транс» [128] 

организация транспортного процесса включает следующие элементы: 

 изучение и анализ грузопотоков; 

 разработку рациональных маршрутных схем на основе материалов об-

следований грузопотоков; 

 определение вида и необходимого количества единиц транспортной тех-

ники для перевозок; 

 определение направлений и схем рационального использования подвиж-

ного состава в зависимости от конкретных условий перевозок; 

 нормирование скоростей движения транспорта; 

 разработку и установление систем организации функционирования гру-

зового автотранспорта при рациональном режиме труда водителей; 
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 согласование и организацию работы всех видов транспорта; 

 организацию и реализацию эффективных перевозок грузов; 

 изучение и анализ условий эксплуатации техники, для выявления и уста-

новления маршрутов движения автотранспорта, обеспечивающих определен-

ный уровень эффективности и безопасности; 

 эффективный менеджмент транспортных процессов; 

 мониторинг и оперативный контроль работы подвижного состава; 

 применение прикладных инструментов и экономико-математических 

моделей с целью повышения эффективности использования грузового авто-

транспорта при снижении издержек на перевозки. 

Р.Б. Ивуть, Н.В. Стефанович, А.А. Косовский [67] считают, что транс-

портный процесс состоит из трех основных элементов: погрузки, движения и 

разгрузки.  

А.В. Сироткина [149] подчеркивает, что транспортный процесс харак-

теризуется не простым перемещением груза, а соблюдением конкретных па-

раметров и условий удовлетворения потребностей. Эти условия она называет 

параметрами транспортного процесса. Если в условиях реальной эксплуата-

ции эти параметры соблюдаются, то транспортный процесс удовлетворяет 

потребителя и полностью реализуется. При отклонении параметров транс-

портного процесса от установленного уровня удовлетворенности наступает 

частичный или полный отказ от его осуществления. Эти параметры можно 

восстановить для последующей эксплуатации автотранспортных средств, на 

что потребуется некоторое время и затраты. Возможности восстанавливать 

транспортный процесс характеризуются так же, как и интервалы между отка-

зами: временем. По мнению А.В. Сироткиной транспортный процесс целесо-

образно оценивать в терминах и определениях надежности технических объ-

ектов по ГОСТ 27.002-89, трактуя более простые составляющие надежности 

в следующем виде: безотказность транспортного процесса выражается ин-

тервалами времени или наработки в километрах пробега сохранения пара-
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метров, отражающих удовлетворение потребителя, в заданных пределах; 

долговечность транспортного процесса выражается наработкой (по времени 

или пробегу) до момента, когда его осуществление не может удовлетворять 

потребности по экономическим или техническим причинам; восстанавливае-

мость характеризуется временем или затратами, необходимыми для приведе-

ния транспортного процесса в соответствие с потребностями потребителя; 

сохраняемость транспортного процесса характеризуется возможностью его 

осуществления после длительной приостановки по каким-либо причинам. 

Особое внимание в транспортном процессе В.И. Савин [143] предлагает 

уделять использованию методов, обеспечивающих своевременность доставки 

грузов в надлежащем качестве и количестве, топливную экономичность, а 

также выполнение трудового законодательства. 

Н.В. Правдина [133] рекомендует при раскрытии сущности транспорт-

ного процесса предлагает использовать категорию «транспортировка», опре-

деляя ее как логистическую операцию, заключающуюся в перемещении про-

дукции в заданном состоянии с применением транспортных средств, начи-

нающаяся с погрузки в месте отправления и заканчивающаяся разгрузкой в 

месте назначения. Управление транспортировкой, по ее мнению, предполагает 

выполнение таких процедур как выбор способа транспортировки, выбор вида 

транспорта, назначение транспортного средства; выбор перевозчика и посред-

ников по транспортировке; оптимизация параметров транспортного процесса. 

Д.В. Бычков [25] считает, что все процессы транспортного обслужива-

ния предприятия можно разделить на две крупные группы: процессы, связан-

ные с перемещением грузов внутри и вне предприятия, а также процессы, 

обеспечивающие нормальное функционирование транспортной инфраструк-

туры, а систему организации транспортного обслуживания представлять в ви-

де совокупности основных (выполняемых транспортной службой предпри-

ятия) и вспомогательных (реализуемые ремонтными, инструментальными и 

прочими подразделениями производственной инфраструктуры) процессов. 
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Д.В. Бычков выделяет в составе транспортного обслуживания две группы 

процессов, разнохарактерных по содержанию, принципам и методам органи-

зации: процессы, связывающие предприятие с контрагентами, и внутрипроиз-

водственные процессы, обеспечивающие транспортную связь между подраз-

делениями предприятия. А в составе системы организации транспортного об-

служивания он выделят такие функциональные подсистемы доставки сырья, 

материалов и комплектующих на предприятие; – перемещения грузов внутри 

предприятия; доставки готовой продукции потребителям. Структурно систему 

организации системы транспортного обслуживания Д.В. Бычков представляет 

в виде рисунка 2. 

Все транспортные работы в отрасли сельскохозяйственного производст-

ва выполняются в рамках транспортных и транспортно-производственных 

процессов. Транспортные процессы представляют собой операции погрузки, 

перевозки и разгрузки, а транспортно-производственные процессы имеют бо-

лее широкое влияние и включают, помимо вышеперечисленных операций, 

еще и участие транспортных средств в производственных операциях с сель-

скохозяйственными машинами, таких как посевные и уборочные работы, вне-

сение в почву удобрений, раздача кормов и так далее. 

Объем тракторных перевозок в области производства сельскохозяйст-

венной продукции ограничивается занятостью тракторов на выполнении ос-

новных (в основном полевых) сельскохозяйственных работ, а также относи-

тельно высокой себестоимостью данного вида перевозок. Рост их доли в пер-

спективе вряд ли будет увеличиваться, поскольку автомобильный транспорт 

имеет ряд существенных преимуществ, к основным из которых относятся: бо-

лее высокая скорость передвижения, более высокая грузоподъемность, более 

высокая маневренность, более широкий спектр оборудования, которое может 

быть размещено на автомобильной базе и так далее, в связи с чем, доля трак-

торных в общем объеме перевозок не превышает 30 %.  
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Рисунок 2. Система организации системы транспортного обслуживания по Д.В. Бычкову 
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Тракторные перевозки, в основном, осуществляются в условиях, когда 

по определенным техническим особенностям, автотранспорт не имеет воз-

можности выполнять транспортировку (внутрихозяйственная перевозка кор-

мов, в том числе и с их последующей раздачей, подвоз воды, транспортировка 

навоза от мест его накопления на поле и др.), и, в основном, именно поэтому 

тракторные перевозки включают в транспортно-производственные процессы. 

Н.В. Алдошин и А.С. Пехутов [5] отмечают, что транспортные машины 

обладают эксплуатационными свойствами, одним из которых является при-

способленность машин к изменению объемной массы перевозимых грузов, 

оцениваемая посредством применения коэффициента использования грузо-

подъемности. Помимо широкой номенклатуры перевозимых грузов сельское 

хозяйство отличается относительно небольшими объемами перевозок по ка-

ждой номенклатуре. Следствием является широкий диапазон изменения объ-

емной массы грузов от 0,1 до 3,0 т/м3. Это создает известные трудности при 

перевозке сельскохозяйственных грузов, так как фактор объемной массы гру-

зов при постоянной емкости кузова становится переменным. Изменения это-

го фактора происходят преимущественно в первой половине диапазона, по-

скольку более половины сельскохозяйственных грузов относится к категории 

легких. 

В пореформенной России развитие транспорта сельского хозяйства 

осуществлялось в основном за счет инерции накопленных резервов, постепен-

но снижая темпы. Процесс обновления парка автомобилей в этот период прак-

тически остановился. 

Значение автомобильного транспорта для аграрного производства и в 

условиях рыночных отношений, а также различных видов собственности, не-

смотря на значительное снижение темпов промышленного и сельскохозяйст-

венного производства, остается большим. 

Ограниченные финансовые ресурсы, высокий уровень долговых обяза-

тельств, при высокой степени физического и морального износа основных 
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средств (уровень износа транспорта в сельском хозяйстве достигает 40%. При 

этом состояние многих транспортных и погрузочных средств подошло к кри-

тическому значению, 35% техники эксплуатируется за пределами нормативно-

го срока службы [69]), подкрепленный нестабильностью внутреннего рынка и 

слабыми связями отраслей обуславливают объективные трудности развития 

системы транспортного обеспечения деятельности хозяйствующих субъектов. 

Эти условия способствуют эскалации ограничений по выходу транспортной 

отрасли из кризиса, в то же время они выявляют необходимость структурных 

преобразований организации и реформирования, основываясь исключительно 

на использовании их внутренних возможностей и резервов [33]. В этих усло-

виях накопленный опыт по организации и использованию автомобильного 

транспорта в сельскохозяйственном производстве 1970-1990 годов может быть 

успешно использован и в настоящее время. 

Государственная политика в области транспорта, по мнению В.И. Сави-

на [143], на сегодняшний день заключается в: сохранении важнейших транс-

портных предприятий, коммуникаций и объектов транспортных систем стра-

тегического значения в федеральной собственности; создание благоприятных 

условий функционирования и развития цивилизованного рынка частных 

транспортных услуг путем формирования необходимой законодательной и 

нормативно-правовой базы; ликвидации и приватизации убыточных и непер-

спективных государственных транспортных предприятий; повышении на 

внешнем и внутреннем рынках транспортных услуг конкурентоспособности 

российских перевозчиков. 

В настоящее время около 90% автомобильных грузоперевозок, осущест-

вляется предприятиями частных форм собственности. Объясняется это тем, 

что автотранспортная отрасль, являлась одной из наиболее доступных для 

приватизации. Коммерческие организации частных форм собственности вла-

деют парком грузовых автомобилей в размере более одного миллиона единиц, 

в то же самое время, существует большое число частных автотранспортных 



 26 

компаний имеющих в распоряжении небольшое количество единиц грузопе-

ревозящей техники, что и объясняет возникновение конкуренции среди малых 

предприятий этой сферы. 

Рыночная среда объективно привела к возникновению конкуренции 

между различными хозяйствующими субъектами, оказывающими транс-

портные услуги. Основными методологическими принципы оценки конку-

рентоспособности автотранспортных услуг в АПК, по мнению А.Г. Ефимен-

ко [60], являются: 

 принцип системности и комплексности, предполагающий оценку взаи-

модействия комплекса внутренних и внешних факторов конкурентоспособ-

ности; 

 принцип интегральности, обеспечивающий углубление и конкретизацию 

связей между факторами конкурентоспособности автотранспортных услуг; 

 принцип учета специфики производства, согласно которому система 

оценки должна включать показатели, отражающие специфические отрасле-

вые особенности и учитывающие их влияние на конкурентоспособность; 

 принцип учета особенностей различных сегментов рынка автотранс-

портных услуг в АПК, основанный на максимально точном определении за-

просов потребителей и наиболее полном их удовлетворении; 

 принцип квазистабильности рыночной конъюнктуры, учитывающий, что 

в каждый конкретный момент времени структура платежеспособного спроса 

вполне определенна и позволяет осуществлять сегментацию потребителей по 

значимости отдельных показателей качества автотранспортных услуг в АПК; 

 принцип иерархичности показателей, ранжированных от общего к част-

ному, когда обобщающие показатели отражают интегральную характеристи-

ку повышения конкурентоспособности, а частные – влияние на процесс спе-

цифических особенностей отрасли; 
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 принцип информационной обеспеченности, обеспечивающий использо-

вание показателей, полученных на основе информации, обладающей полно-

той, достоверностью и своевременностью поступления; 

 принцип непрерывности, предполагающий возможную корректировку 

показателей системы либо включение в нее дополнительных показателей по 

мере поступления новых данных об автотранспортных услугах в АПК или об 

окружающей его конкурентной среде. 

Рынок как нестабильная среда функционирования, по своей внутрен-

ней сущности, требует постоянной адаптации предприятий и подразделений, 

специализирующихся на оказании транспортных услуг, к возможным изме-

нениям среды их функционирования. О.Ю. Смирнова [154], анализируя ис-

следования по проблемам формирования адаптационных свойств автотранс-

портных систем и предприятий, выделяет три основных направления разви-

тия адаптационных процессов в сфере организации грузовых транспортных 

перевозок. Первое направление заключается в сравнении «эталонных» пока-

зателей систем с фактическими, используя ретроспективные данные о техни-

ко-эксплуатационных показателях с выделением компонентов, на которые 

влияет человеческий фактор. Второе направление уделяет особое внимание 

внешней среде грузовых автотранспортных систем с такими характеристика-

ми, как высокая подвижность и неопределенность, оценки факторов быстро-

меняющейся среды проводятся с использованием методов нечеткой логики и 

экспертных методов. Третье направление с пространственно-временной кон-

цепцией функционирования сложных систем, базирующейся на том, что в 

рыночной экономике перевозчики функционируют в условиях значительных 

колебаний потребительского спроса. Следствием таких колебаний является 

неравномерное использование и простой подвижного состава, что приводит к 

снижению эффективности транспортного процесса. Неравномерность спроса 

обусловлена неравномерностью производства продукции и ее потребления, 

которая по своему характеру является независимой переменной величиной, и 
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устранить ее невозможно. Показатель неравномерности спроса отдельно не 

отражает степень влияния неравномерности на эффективность. Степень этого 

влияния определяется при совместном рассмотрении показателя неравно-

мерности и уровня приспособленности системы. 

Традиционно в системе управления хозяйствующими субъектами аграр-

ной сферы транспортные подразделения относятся к обслуживающим произ-

водствам и формируют базис системы их транспортного обеспечения.  

К основным функциям данной системы относятся: 

 доставка ресурсов для обеспечения непрерывности процесса производ-

ства от мест их приобретения (производства) до мест хранения или потреб-

ления; 

 обслуживание производственных и технологических процессов; 

 доставка произведенной продукции к местам первичной подработки, пе-

реработки и хранения; 

 обеспечение сохранности потребительских свойств перевозимых грузов; 

 обеспечение взаимодействия отдельных подразделений предприятия; 

 минимизация сроков и затрат на перемещение грузов; 

 перевозка работников до мест осуществления их рабочих функций; 

 обеспечение безопасности работников во время перевозок; 

 обеспечение мобильности управленческих работников; 

 обеспечение экологической безопасности при перемещении грузов и др. 

Организация, как функция управления, представляет собой управлен-

ческую деятельность по созданию и совершенствованию взаимосвязей между 

частями и элементами экономической системы с целью внесения упорядо-

ченности в процессы ее функционирования и повышения эффективности ис-

пользуемых ресурсов. Специфика организации системы транспортного обес-

печения хозяйствующих субъектов аграрной сферы определяется, в первую 

очередь, спецификой использования транспорта в сельскохозяйственном 



 29 

производстве, а состав и структура парка транспортных средств - специфи-

кой отрасли, в рамках которой функционирует хозяйствующий субъект.  

Аграрный сектор, как элемент системы общественного производства, 

характеризуется значительной номенклатурой грузов. Только перечень сель-

скохозяйственной продукции включает более 50 наименований (от зерна, са-

харной свеклы, картофеля, молока до сена, соломы и навоза). Не менее широк 

ассортимент грузов, поставляемых сельскохозяйственным товаропроизводи-

телям в рамках ресурсного обеспечения процессов их производственной дея-

тельности (семена, минеральные удобрения, нефтепродукты, средства защиты 

растений и животных, запасные части, корма и кормовые добавки и т.д.). 

Еще одна особенность системы транспортного обслуживания аграрных 

формирований связана с ярко выраженной сезонностью производственного 

процесса, объективно обуславливающей значительные колебания в грузо-

обороте и объемах перевозок, что приводит к аритмии использования транс-

порта и его значительной недозагруженности в течение длительного периода. 

Наглядная иллюстрация данного положения приведена в таблице 1, состав-

ленной по материалам исследований Н.В. Бышова [27]. 

Таблица 1. Распределение объема перевозок грузов автомобильным транспортом в 

сельскохозяйственных предприятиях, % к годовому объему 
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Краснодарский край 3,0 2,8 3,3 4,9 6,8 12,1 15,3 19,4 19,4 10,1 5,5 2,9 

Самарская область 5,2 5,1 5,9 5,0 6,2 8,3 7,9 18,6 18,6 7,4 5,4 5,3 

Красноярский край 6,1 5,8 5,6 7,2 7,7 5,5 5,6 20,2 20,2 6,0 6,2 6,5 

Источник: [27] 

Наряду с сезонными колебаниями объемов грузоперевозок аграрный 

сектор характеризуется значительными колебаниями объемов перевозок 

сельскохозяйственной продукции по годам в силу объективных колебаний 

урожайности под воздействием природно-климатических условий. 



 30 

При наличии значительных сезонных и межгодовых колебаний объемов 

работы транспортных средств, аграрное производство предполагает необхо-

димость неоднократных перевозок одних и тех же грузов. Например, с поля – 

на зерновой ток, с тока – на зерновой склад, с зернового тока - на поле (если 

это семенное зерно), в кормоцех или фуражный склад (если это фуражное зер-

но) и т.д.  

Кроме того, низкая плотность значительной части сельскохозяйствен-

ных грузов приводит к недоиспользованию грузоподъемности подвижного 

состава с кузовами общего назначения, что существенно снижает их произ-

водительность и ведет к росту затрат на обслуживание транспортного про-

цесса. Ряд сельскохозяйственных грузов требуют применения специализиро-

ванных транспортных средств (молоко, скот и птица, овощи, фрукты, мука, 

масло растительное и т.д.). 

Специфика сельскохозяйственного производства требует наличия гру-

зоперевозящей техники различной грузоподъемности и технологического на-

значения (самосвалы, зерновозы, автоцистерны и т.д.). Так при использовании 

высокопроизводительных комбайнов на уборке сахарной свеклы (например 

свеклоуборочные комбайны Ropa с бункером 40 куб. м), для осуществления 

выгрузки заполненного бункера комбайна требуется автотранспорт соответст-

вующей вместимости и грузоподъемности. 

Особенности эксплуатации автомобильного подвижного состава в сель-

ском хозяйстве определяют требования, предъявляемые к конструкции транс-

портных средств. Преобладание навалочных грузов с малой плотностью опре-

деляет потребность в автомобилях-самосвалах с большим объемом грузового 

отсека. При этом, учитывая затрудненные условия маневрирования на токах и 

складах с ограниченными размерами площадок, есть необходимость организа-

ции разгрузки грузовых автомобилей на три стороны. Зерно, доставляемое на 

элеваторы и  хлебоприемные предприятия, может быть разгружено с помощью 

мобильных автомобилеразгрузчиков, стационарных (путем наклона автомоби-
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ля и прицепа назад), а также проездных разгрузчиков (обеспечивающих раз-

грузку не только автомобилей, но и автопоездов, в том числе многозвенных, 

без их расцепки). В связи с этим конструкция транспортных средств должна 

обеспечивать возможность их наклона при разгрузке. Устройство кузова 

должно способствовать сохранности перевозимых грузов и предотвращению 

потерь зерна (через неплотности и вследствие выдувания во время движения). 

Помимо этого, при перевозке отдельных видов продукции, с высоким коэф-

фициентом абсорбции, грузовой отсек должен быть защищен от атмосферных 

осадков. 

Необходимость осуществления перевозок в условиях дорог низкого ка-

чества, по дорогам без твердого покрытия, а также в условиях бездорожья 

определяет повышенные требования к проходимости автомобилей и надеж-

ности ходовой части. Трансмиссия автомобилей должна обеспечивать воз-

можность движения в широком диапазоне скоростей (от 5 км/ч при движении 

по стерне и пахоте до 70 км/ч и более при движении по дорогам), тяговые ха-

рактеристики должны обеспечивать возможность эксплуатации автомобилей 

с прицепами. 

Сельскохозяйственная продукция существенно изменяет свои потреби-

тельские качества под влиянием влажности, давления, температуры, времени 

хранения без специальных условий, что обуславливает ограничение сроков 

ее транспортировки к местам хранения или потребления. Некоторые виды 

продукции легко повреждаются при перевозке навалом и самовыгрузке.  

Аграрное производство также характеризуется значительным количе-

ством мелких грузообразующих пунктов, рассредоточенных на значительных 

по размерам территориях, при существенной локализации пунктов приема и 

потребления грузов. 

Значительная доля транспортных работ в сельскохозяйственном произ-

водстве выполняется в рамках, так называемых, транспортно-производствен-

ных процессов, предусматривающих обязательное взаимодействие транс-
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портных средств с сельскохозяйственными машинами при проведении от-

дельных технологических операций, таких, например, как кошение трав или 

кукурузы на зеленый корм. Обеспечение рациональности такого взаимодей-

ствия создает предпосылки повышения производительности агрегатов за счет 

сокращения времени простоя (отвоз с поля убранной сельскохозяйственной 

продукции, подвоз семян, минеральных удобрений, средств защиты расте-

ний, воды и т.д.). 

Сложившиеся средние размеры полей при условии минимизации вре-

мени на выгрузку продукции из комбайна в транспортное средство или тех-

нология проведения отдельных операций (например, скашивание зеленой 

массы на корм или силос) обуславливают необходимость заезда транспорта 

на поле, что вызывает уплотнение почвы, в последующем влияющего на 

снижение урожайности сельскохозяйственных культур, что требует исполь-

зования транспорта, имеющего достаточно высокую проходимость и вме-

стимость кузова, но не оказывающего значительного разрушающего воздей-

ствия на почву. 

Еще одной отличительной чертой организации транспортного обслу-

живания хозяйствующих субъектов аграрной сферы являются тяжелые до-

рожные условия работы подвижного состава, особенно в весенне-осенние 

периоды. 

Удаленность большинства сельских населенных пунктов и мест бази-

рования транспортных подразделений сельскохозяйственных производите-

лей от дилерских центров автопроизводителей и специализированных цен-

тров технического обслуживания транспорта обуславливают наличие опре-

деленных проблем с организацией его ремонта.  

Специфика сельскохозяйственного производства обусловила тот факт, 

что основу системы транспортного обеспечения агропромышленного ком-

плекса составляет грузовой автотранспорт. Это связано, в первую очередь, с 

тем, что ни железнодорожный, ни речной транспорт в настоящее время прак-
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тически не участвуют в перевозке сельскохозяйственной продукции от мест ее 

непосредственного производства. Даже существовавшая длительное время 

сеть свеклоприемных пунктов, предусматривающая доставку сахарной свеклы 

до сахарных заводов железнодорожным транспортом, была к началу 2000-х 

годов практически ликвидирована, что привело к резкой трансформации 

сырьевых зон сахарных заводов. Речной транспорт используется только на пе-

ревозке овощей и бахчевых, выращиваемых в поймах судоходных рек или 

прилегающих к ним землям. Абсолютное большинство сельских населенных 

пунктов страны не имеют других подъездных путей, кроме автомобильных 

дорог. 

Несмотря на то, что в сельском хозяйстве достаточно существенный 

объем внутрихозяйственных перевозок осуществляется тракторами с соответ-

ствующими прицепами (внутрихозяйственная перевозка кормов, в том числе и 

с их последующей раздачей, подвоз воды, транспортировка навоза от мест его 

накопления на поле и др.), рост их доли в перспективе вряд ли будет увеличи-

ваться, поскольку автомобильный транспорт имеет ряд существенных пре-

имуществ, к основным из которых относятся: более высокая скорость пере-

движения, более высокая грузоподъемность, более высокая маневренность, 

более широкий спектр оборудования, которое может быть размещено на авто-

мобильной базе и т.д. 

Кроме особенностей самого сельскохозяйственного производства, на 

формирование системы транспортного обслуживания интегрированных аг-

ропромышленных формирований существенное влияние буду оказывать осо-

бенности, обусловленные сами интеграционными отношениями: возмож-

ность маневра автомобильным транспортом подразделений интегрированных 

формирований и организации специализированных автотранспортных пред-

приятий, формирование сырьевых зон перерабатывающих предприятий, соз-

дание единой системы транспортной логистики и т.д. 
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С точки зрения организации, система транспортного обеспечения 

должна обладать такими свойствами как: 

 управляемость (включение в единую систему управления и регламента-

ция функций);  

 адекватность (обеспечение соответствия состава и структуры транс-

портных средств объемам и структуре грузоперевозок); 

 комплексность (обеспечение реализации всех функций транспортного 

обслуживания); 

 сбалансированность (обеспечение соответствия подвижного состава и 

монтируемого на нем оборудования); 

 оперативность (способность быстрого реагирования на изменения усло-

вий осуществления перевозок, их объемов и интенсивности); 

 маневренность (возможность взаимозаменяемости транспортных 

средств и применения альтернативных схем их использования); 

 органичность (способность органично и согласованно интегрироваться в 

систему более высокого уровня); 

 адаптивность (возможность модернизации в соответствии с развитием 

производительных сил и производственных отношений); 

 экономичность (обеспечение максимально возможной экономической 

эффективности потребляемых системой ресурсов) и т.д. 

Все грузовые перевозки в сельском хозяйстве разделяют на внутрихо-

зяйственные и внехозяйственные. Большая часть внутрихозяйственных пере-

возок непосредственно связана с технологическим процессом производства 

(вывоз урожая с полей на ток, подвоз семян, удобрений со складов в поле, а 

также перевозка товарно-материальных ценностей, таких как корма, горюче-

смазочные материалы, в переделах хозяйства). Внехозяйственные перевозки 

представляют собой, во-первых, доставку сельскохозяйственной продукции на 

перерабатывающие пункты (элеваторы, сахарные заводы), во-вторых, достав-



 35 

ку материалов для обеспечения производственного процесса от поставщиков 

на склады предприятия (семенной материал, удобрения, средства защиты рас-

тений, топливо, запасные части и т.д.).  

Мы разделяем мнение А.В. Сироткиной [148], определившей, что грузо-

вой автотранспорт, являясь элементом системы транспортного обеспечения, 

имеет характерные особенности и определенные преимущества перед другими 

видами транспорта: автомобильный транспорт наиболее адаптирован к ры-

ночным преобразованиям, таким как разгосударствление, интеграционные 

процессы, а также формирование конкурентной среды, нежели другие виды; 

автотранспорт обладает эксплуатационной и коммерческой маневренностью 

при обеспечении доставки грузов «от двери до двери» без осуществления 

промежуточных перевалок; автотранспорт наиболее приспособлен к взаимо-

действию с другими видами транспорта при организации смешанных перево-

зок; зачастую, только автомобильный транспорт имеет доступ (подъездные 

пути) к производственным и транспортно-распределительным структурам, 

около 80% всех населенных пунктов страны не имеют других подъездных пу-

тей, кроме автодорог; автомобильный транспорт имеет высокую гибкость 

транспортного обслуживания, а также обладает высокой маневренностью; в 

относительном сравнении с другими видами транспорта, автотранспорт имеет 

наименьшую капиталоемкость при организации перевозочного процесса; в 

большинстве случаев, только автомобильный транспорт имеет возможность 

срочной доставки скоропортящихся грузов, что связано с его независимостью 

от графиков движения, а также относительно высокой скорости движения; при 

формировании цепей поставок продукции, автотранспорт оптимально подхо-

дит для реализации логистического подхода; обеспечение высокой эффектив-

ности транспортного процесса при организации мелкопартионных перевозок 

товаров как основы функционирования предприятий малого бизнеса; относи-

тельно невысокая стоимость подвижного состава как объекта собственности 

граждан и юридических лиц, по отношению к другим видам транспорта; 
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именно автотранспорт обладает высоким мобилизационным и коммуникаци-

онным потенциалом в плане обеспечения внутренней безопасности страны и 

ее обороноспособности. 

Одной из важнейших характеристик, присущими системе транспортного 

обеспечения, является ее эффективность. Эффективность в ее широком пони-

мании как экономической категории представляет собой отношение конечных 

результатов производства к затратам или примененным ресурсам. Эффектив-

ность использования транспорта, по мнению В.А. Верзилина [30], представля-

ет собой величину, формируемую, с одной стороны, затратами средств на 

осуществление транспортного процесса, а с другой – объемом произведенных 

перевозок. Важным фактором, влияющим на эффективность использования 

транспорта, а также качество транспортного обслуживания аграрного произ-

водства является уровень организации перевозок. Помимо этого, эффектив-

ность работы парка грузовых автомобилей зависит от степени технической 

подготовки подвижного состава, обеспеченности производственной базой, а 

также уровня материально-технического снабжения транспортных подразде-

лений. Он предлагает для оценки эффективность использования транспорта 

использовать следующую систему показателей: 

 объем перевезенных грузов в течение конкретного промежутка времени 

(смену или один час времени смены). Данный показатель дает представление о 

рациональности использования транспортных средств; 

 затраты труда в расчете на 1 тонну перевезенных грузов, что свидетель-

ствует об уровне производительности труда на перевозке грузов и характери-

зуют прогрессивность применяемых транспортных средств; 

 прямые эксплуатационные затраты, характеризующие издержки на осу-

ществление транспортировки; 

 удельные капитальные вложения на одну тонну перевезенного груза (от-

ношение балансовой стоимости автомобиля к годовой выработке); 
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 приведенные затраты, т.е. величина прямых эксплуатационных затрат и 

капитальных вложений, необходимых для выполнения заданного объема 

транспортных работ. 

В условиях роста концентрации капитала и производства и развития 

процессов агропромышленной интеграции деятельность по перевозке грузов 

может быть выделена в самостоятельный бизнес-процесс, а система транс-

портного обеспечения за счет обособления отдельных функций трансформи-

рована путем включения в ее состав подразделений по ремонту и обслужива-

нию транспортных средств, диспетчерской службы, службы управления 

транспортом на основе ГИС-технологий, службы логистики и др. 

1.2. Управление системой транспортного обеспечения на основе 

логистического подхода 

Период 90-х годов XX - начала XXI века в экономике России ознаме-

нован процессами глобальной реорганизации – переходом к рынку и даль-

нейшими рыночными преобразованиями, основой которых являлась прива-

тизация собственности и последующие этапы ее перераспределения. В эко-

номике возник новый класс частных собственников, произошло формирова-

ние и построение налоговой системы, произошли институциональные преоб-

разования. Переход экономики к рынку требовал кардинального переосмыс-

ления основных экономических категорий и понятий, это требовало преодо-

ления устоявшихся стереотипов хозяйственного мышления, а также изучения 

и усвоения новых экономических теоретических положений и установок 

рынка [168]. Естественно, такие перемены не могли не повлиять на такую от-

расль народного хозяйства, как транспорт. 

Наиболее актуальной в отечественной науке и практике хозяйствования 

в сфере транспорта, на сегодняшний день, является проблема эффективного 

управления системой транспортного обеспечения в современных условиях. 

Управление как функция производственной системы обеспечивает 

осуществление деятельности в соответствии с целевыми установками и раз-
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работанными планами и обеспечивает допустимые пределы отклонения сис-

темы от заданных целей [109]. 

Средством управления, по мнению О.Н. Жарикова, В.И. Королевской и 

С.Н. Хохлова [151], выступает информационная сеть, выраженная тем же 

языком, на котором составлен план, что подразумевает возможность управ-

ления системой при соблюдении нескольких условий: 

 существует возможность оценки и измерения результатов выполнения, а 

также их сравнения с заданными планом; 

 гибкость и наличие возможности осуществления коррекции плана в ка-

ждый промежуток времени; 

 соблюдение оперативности измерения и регулирования, таким образом, 

что корректирующее воздействие поступает раньше, чем ситуация снова из-

менится и данная корректировка потеряет актуальность. 

Термины «управление» и «руководство», в экономике являются на-

столько близкими, что нередко в экономической литературе они употребля-

ются как синонимы, однако, следует отметить, что руководство может вы-

ступать как одна из функций управления, отвечающая за организацию эко-

номического процесса и обеспечивающая максимальный уровень продуктив-

ности ресурсов. 

Система управления в экономической среде представляет собой орга-

ническое сочетание двух подсистем: управляющей (субъект управления) и 

управляемой (объект управления).  

Управление осуществляется на основе методов управления – способов, 

при помощи которых реализуются функции управления. 

Традиционно к основным методам управления относятся экономиче-

ские, организационно-распорядительные; правовые; социально-

психологические методы. 

Целью экономических методов управления является обеспечение мак-

симальной экономической эффективности организации при минимальных за-
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тратах, используя при этом различные инструменты воздействия на объект. А 

именно: 

 установление целей в виде планирования результатов деятельности, а 

также регламентирование сроков исполнения различных задач; 

 использование величины заработной платы в качестве регулятора мате-

риального стимулирования работников, а также изменения процента преми-

альных выплат и введение санкций по удержанию части премии за ненадле-

жащее выполнение или невыполнение обязанностей; 

 установление в качестве базы планирования, с целью материального 

стимулирования, определенных норм и уровня экономических показателей 

деятельности организации; 

 сбор и анализ информации с целью контроля экономических показате-

лей деятельности. 

В качестве мер воздействия на объект управления с целью выполнения 

закрепленных за ним функций организационно-распорядительные методы 

управления используют совокупность приемов и средств административного 

(прямого) воздействия на объект управления. Организационно-

распорядительные методы Ю.Б. Королев [88] предлагает разделить на две 

группы: методы организационного и распорядительного воздействия. Орга-

низационное воздействие заключается в организационном регламентирова-

нии, организационном нормировании, организационном инструктировании. 

Распорядительное - сосредоточено в основном на контроле и регулировании 

деятельности посредством приказов, распоряжений, указаний и других рас-

порядительных документов. 

Правовые методы управления заключаются в воздействии субъекта 

управления на объект посредством правовых норм и актов в рамах дейст-

вующих в обществе, регионе и в пределах хозяйствующего субъекта право-

вых отношений. 
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Социально-психологические методы представляют собой совокупность 

приемов и способов социального и психологического воздействия с целью 

повышения трудовой и творческой активности коллектива или отдельных 

личностей. К основные социально-психологические методам управления от-

носят социальное воздействие, управление коллективной деятельностью ра-

ботников, управление поведением отдельных работников и др. Примерами 

социального воздействия являются собрания работников, общественные со-

веты и т.д. Методы управления коллективной деятельностью представляет 

собой формирование структуры коллектива, ведение рейтингов, обмен опы-

том, проведение конкурсов, торжественных собраний и т.п. К методам 

управления поведением конкретного работника можно отнести стимулиро-

вание личной инициативы, личный пример руководителя, а также уважи-

тельное отношение к подчиненному, выдвижение работника в резерв на вы-

шестоящую должность, передача подчиненным отдельных прав руководства 

и др. 

Управление системой транспортного обеспечения в современных усло-

виях имеет определенную специфику. Учитывая место транспорта в системе 

производства, следует иметь ввиду, что его влияние на конечные результаты 

определяются в сравнении затрат на производство (в том числе транспорт-

ных) и результатов. Результаты при этом проявляются в сфере использования 

произведенной и доставленной потребителям продукции. 

С.М. Резер [139] считает, что структура управления системы транс-

портного обеспечения может быть выстроена как по линейным, так и по 

функциональным принципам. 

До недавнего времени в сфере транспортного обеспечения как аграрной 

сферы, так и других областей народного хозяйства страны, существовавшая 

структура управления не обеспечивала своевременного получения и перера-

ботки полной и достоверной информации о действительном состоянии 

транспорта на местах. До широкого внедрения компьютеризированных сис-
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тем планирования, учета и контроля перевозок, структурные подразделения 

транспортных компаний функционировали разобщенно. Это было обуслов-

лено отсутствием четкого разграничения процессов, частым дублированием 

одних функций, и бесконтрольностью других [109]. Сейчас, в условиях вы-

сокого уровня развития информационных технологий и их внедрения в об-

ласть транспортного обеспечения, одно из важнейших значений имеет науч-

ных подход к проблемам совершенствования структуры управления транс-

портом. 

Структура управления транспортом в России с переходом от централи-

зованной к рыночной экономике претерпела значительные изменения, систе-

ма управления транспортом страны была разделена на самостоятельные от-

расли, что, с одной стороны, способствовало развитию технических средств 

более быстрыми темпами, с другой – децентрализации управления видами 

транспорта, вследствие автономного управления и отсутствия регулирования 

этих областей [139]. 

В системе транспортного обеспечения, как и в других отраслях матери-

ального производства, по мнению ученых, занимающихся вопросами управ-

ления, процесс управления разделен на ряд относительно самостоятельных, 

но в то же время, связанных друг с другом функций, в которых выражается 

содержание управленческого труда. Н.Н. Громов [109] разделяет функции 

управления в области транспортного обеспечения на общие (руководство, 

планирование, организация, регулирование и контроль) и специфические (ха-

рактерные для данного вида деятельности и уровня управления). Общим 

функциям присущ универсальный характер и они имеют место на любом 

уровне управления, хотя их масштабы по уровням не одинаковы. Специфи-

ческими функциями управления системой транспортного обеспечения вы-

ступают планирование процессов перевозок; оперативное управление и регу-

лирование процессов транспортировки; технико-технологическая подготовка 

осуществления транспортного процесса; обеспечение безопасности движения 
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транспортных средств в транспортных сетях на различных видах транспорта; 

подбор, обучение и расстановка кадров; организация материально-

технического обеспечения производств; организация снабжения; организация 

труда и заработной платы; организация финансовой деятельности; организа-

ция бухгалтерского учета и отчетности; экономический анализ, совершенст-

вование планирования и управления транспортным производством. Перечис-

ленные функции характерны для всех видов транспорта, однако в зависимо-

сти от специфики деятельности транспортных предприятий они могут видо-

изменяться. 

Управление транспортном осуществляется на основе совокупности ме-

тодов, которые опираются на действие объективных экономических законов 

и принципов диалектики. Эффективность процесса управления транспортной 

системой может быть обеспечена при сбалансированном использовании эко-

номических, административных и социально-психологических методов 

управления. 

При решении управленческих задач в области транспортного обеспе-

чения, довольно широко используются методы экономико-математического 

моделирования, несомненно, расширяющие потенциал экономического ана-

лиза. Применение экономико-математических моделей в большой степени 

позволяет получить наиболее точные результаты, однако применение данно-

го метода оправдывает себя лишь при соблюдении определенных условий, 

таких как осуществление глубокого предварительного всестороннего анализа 

решаемой задачи с точным определением исходной информации и парамет-

ров, а также обоснованным выбором способа решения задачи с использова-

нием математического аппарата. Уровень развития современных информа-

ционных систем, а также использование современных средств автоматизации 

в прикладной математике позволяет решать одну и ту же задачу различными 

методами. Поскольку природа научного метода неотделима от содержания 

исследуемого объекта, при выборе типа экономико-математической модели 
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следует наиболее полно учитывать требование адекватности модели и ее ре-

ального прототипа. Иначе решение управленческо-плановых задач в области 

транспортного обеспечения может привести к необъективным результатам, 

что в свою очередь дискредитирует идею применения в экономике матема-

тических инструментов.  

По нашему мнению, применение в области транспорта экономико-

математических методов является наиболее эффективным способом оптими-

зации управления системой транспортного обеспечения. Построение модели 

позволяет определить наиболее оптимальные направления развития отрасли 

при одновременном выявлении «узких мест» отрасли, и дает информацию 

для проведения аналитической работы. При этом не следует забывать, что 

результаты моделирования в большинстве случаев, следует рассматривать не 

как окончательный итог, а как ориентир сферы, в границах которой находит-

ся решение, а экономико-математический аппарат в решении управленческих 

задач является не более чем инструментом, и играет, хотя и важное, но вспо-

могательное значение. 

Сельское хозяйство, как мы уже упоминали ранее, в экономике России 

является приоритетной отраслью, которая в силу современного уровня про-

гресса требует использования в процессе производства высокоэффективных 

технологий для обеспечения конкурентоспособности производимой продук-

ции. 

Транспортные издержки и затраты на погрузочно-разгрузочные работы 

в структуре затрат аграрных предприятий занимают долю более 20%. Опре-

деленный отпечаток на столь высокий уровень издержек откладывает четко 

прослеживающаяся тенденцию роста цен на транспортные средства, горюче-

смазочные материалы, дальность расстояний перевозок и низкое качество 

сельских дорог. В связи с этим, снижение уровня затрат возможно лишь пу-

тем совершенствования организации транспортного обеспечения предпри-
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ятий, эффективного взаимодействия всех видов транспорта и более эффек-

тивного использования парка автотранспортных средств. 

Уровень развития транспорта в истории во многом ускорял развитие 

страны в целом. Транспорт, в рамках страны, представляет собой системооб-

разующий фактор, непосредственно влияющий на уровень жизни населения 

и развитие производительных сил в современном обществе. А роль транс-

порта в сельскохозяйственном производстве, бесспорно, имеет еще более 

важное значение. От обеспеченности транспортом зависит сохранность и ка-

чество произведенной сельскохозяйственной продукции, а также уровень ее 

конкурентоспособности на рынке. 

В.С. Горин и А.А. Степанов отмечают, что централизованная советская 

экономика имела в своем распоряжении несколько громоздкую, но достаточ-

но эффективную товарораспределительную систему, в основе которой лежал 

принцип многоуровневого планирования товарных потоков с учетом воз-

можностей транспорта и потребностей народного хозяйства. Объемы желез-

нодорожных, морских, речных, автомобильных и авиационных перевозок - 

как внутренних, так и международных - там, где это необходимо, были сба-

лансированы между собой и взаимоувязаны с пропускными возможностями 

портов, транспортных узлов и наземных терминалов. Система управления 

грузопотоками находилась в руках государства и основывалась на жесткой 

дисциплине исполнения плановых заданий. Но в условиях рынка и низкой 

координирующей роли государства товарораспределительная система госу-

дарства формируется исходя из других принципов, определяемых рыночны-

ми условиями и жесткой конкурентной борьбы. 

Опыт ученых, занимающихся изучением логистики как науки, свиде-

тельствует о том, что конкурентной борьбе может лидировать только тот, кто 

компетентен в области логистики, владеет принципами логистики, а также 

умело применяет ее методы в различных вариантах на практике [36]. 
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В.В. Дыбская, Е.И Зайцев, В.И. Сергеев и А.Н. Стерлигова [56] истори-

чески выделяют две основных трактовки термина логистика, до начала его 

применения в экономике промышленно развитых стран. Впервые термин ло-

гистика был употреблен в военной области, в 70-х годах XVІІ века, когда в 

структуре штаба французской армии была введена должность «старшего мар-

шала по логистике», в обязанности которого входили снабжение, транспорти-

ровка, выбор лагеря и корректировка совершения марша. В XІX веке в работах 

французских военных теоретиков логистика определялась как искусство 

управления войсками на практике, при этом оно включало довольно широкий 

круг вопросов планирования, управления и снабжения, транспортного обслу-

живания армии, а также определения местоположения дислокации войск. 

Принципы логистики получили широкое развитие в практической реализации 

задач технического и материального обеспечения армии США, дислоцирую-

щейся в Европе в годы Второй мировой войны после открытия второго фрон-

та, а также в вопросах организации поставок вооружения и продовольствия, а 

также взаимодействия на передовой войск и транспорта. В это же время в Со-

единенных штатах и Советском Союзе, идет разработка новой теории военной 

логистики, Определяющей логистику как науку о планировании и управлении 

перемещением и материально-техническим снабжением войск [56]. 

Иначе трактовал понятие логистики как науки в своих трудах знамени-

тый немецкий математик Г. Лейбниц, определяя логистику в значении мате-

матической логики, и для обозначения «исчисления умозаключений», разви-

ваемых им. Позже такая трактовка логистики вышла из употребления, усту-

пив место таким терминам как математическая, символическая или совре-

менная логика [12]. 

В гражданской области термин логистика стал употребляться лишь с 

конца 1950-х годов в Соединенных Штатах Америки, где его определяли как 

науки и инструмент бизнеса. И только в связи с эволюцией логистики и ее 

тесной связи с историей рыночных отношений в промышленно развитых 
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странах в конце 1970-х годов, термин «логистика» стал применяться во всем 

мире [56]. 

Во времена проводимых в СССР пятилеток на основе принципов 

транспортной логистики разрабатывались графики поставок грузов на важ-

нейшие строительные площадки страны, а также на проводимые экспедиции. 

В изданном в 1950-м году Министром морского флота В.Г. Бакаевым труде 

«Основы эксплуатации морского флота» [12], государственный деятель 

сформулировал основную идею логистики, заключающуюся в требовании 

рациональной организации перевозок в требуемом количестве и необходимо-

го качества в заданный пункт назначения в установленный срок с минималь-

ными издержками. И в современной науке данное определение является ос-

новополагающим базисом логистической деятельности. 

В научной литературе по экономике логистики многие европейские и 

американские специалисты при определении термина «логистика» выделяют 

два направления, первое из которых акцентирует внимание на управлении 

операциями, совершаемыми в процессе доставки товара от поставщика к по-

требителю, и связано с функциональным подходом к организации товаро-

движения; второе направление, наряду с управлением процессами товаро-

движения, предусматривает анализ рынка поставщиков и потребителей, мо-

ниторинг и координацию спроса и предложения на рынке, а также удовле-

творение потребностей потребителей при соблюдении гармонизации интере-

сов участников логистического процесса товародвижения. В условиях данно-

го подхода, логистика имеет большое множество различных трактовок, глу-

бокий анализ которых выделяет специфические аспекты (экономические, 

оперативно-финансовые, управленческие и т.д.), позволяющие раскрыть ее 

глубинную суть. Так, профессор Г. Павеллек и сотрудники Национального 

совета Соединенных Штатов Америки по управлению материальным распре-

делением, при определении сущности логистики, акцентируют внимание 

именно на управленческом аспекте, полагая, что логистика представляет со-
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бой процессы планирования, управления и контроля поступающего на пред-

приятие потока материальной продукции, а также сопутствующего ему пото-

ку информации, который обрабатывается на предприятии. Французские уче-

ные трактуют логистику как «...совокупность различных видов деятельности 

с целью получения с наименьшими затратами необходимого количества про-

дукции в установленное время и в установленном месте, в котором сущест-

вует конкретная потребность в данной продукции». Немецкие исследователи 

представляют логистику в виде некой системы, разрабатываемой для кон-

кретного предприятия, с целью ускорения движения ресурсов, как внутри, 

так и вне организации начиная с закупки материалов до поставки готовой 

продукции потребителю. Основным критерием при этом является максими-

зация получения прибыли [98]. 

Таким образом, анализируя все вышеизложенные трактовки, определе-

ния и с учетом тех или иных аспектов логистики, ее можно охарактеризовать 

как науку, занимающуюся управления материальными потоками от первоис-

точника ресурсов до конечного потребителя готовой продукции при мини-

мальных затратах процесса товародвижения и потока информации. 

В отечественной школе логистики, по мнению А.С. Казарновского, 

Д.Т. Новикова и О.Д. Проценко [75], можно обнаружить два нечетко разли-

чаемых методологических подхода, определяющих характер ее использова-

ния в практике российского предпринимательства. В рамках первого подхо-

да, логистика ассоциируется с материальным производством или реальным 

сектором и отраслями его производственной инфраструктуры: материально-

техническим обеспечением и сбытом, производством, транспортом, связью, 

складированием, сбытом и т.д., а традиционные виды деятельности получают 

отражение в различных «видах» логистики (закупочная деятельность транс-

формируется в «закупочную логистику» или «логистику снабжения», произ-

водственная – в «логистику производства», сбытовая – в «распределитель-

ную логистику» и т.д.). В соответствии со второй концепцией объектом ис-
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следования логистики являются материальные и товарные потоки, а предме-

том исследования – вопросы организационно-аналитической оптимизации 

этих потоков в рамках производственной и материальной инфраструктуры 

(снабжения, сбыта, транспорта, складского хозяйства, связи, информацион-

ного и финансового обеспечения и др.). Эта концепция, как считают А.С. Ка-

зарновский, Д.Т. Новиков, О.Д. Проценко, является более прогрессивной, по-

скольку отражает новый этап эволюции всех составляющих производствен-

ной инфраструктуры, объективно обуславливая управление ею на основе ло-

гистического подхода.  

На сегодняшний день в широком смысле слова под логистикой пони-

мают научно-практическое направление хозяйственной деятельности, кото-

рое заключается в эффективном управлении материальными потоками в сфе-

рах производства и обращения, а также связанными с ними информацион-

ными и финансовыми потоками. 

По мнению А.М. Гаджинского [36] логистика – это наука о планирова-

нии, контроле и управлении транспортированием, складированием и другими 

материальными и нематериальными операциями, совершаемыми в процессе 

доведения сырья и материалов до производственного предприятия, внутриза-

водской переработки сырья, материалов и полуфабрикатов, доведения гото-

вой продукции до потребителя в соответствии с интересами и требованиями 

последнего, а также передачи, хранения и обработки соответствующей ин-

формации. Таково определение понятия «логистика» как науки, однако как 

вид хозяйственной деятельности логистика может быть охарактеризована как 

процесс управления движением и хранением сырья, компонентов и готовой 

продукции с момента уплаты поставщиком денежных средств до момента 

получения им оплаты за доставку готовой продукции потребителю. 

Сущность логистики заключена в логистическом подходе, смысл кото-

рого заключается в том, чтобы с минимальными материальными затратами и 

затратами времени, при эффективном управлении информационными пото-
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ками, произвести интеграцию логистики производственных процессов, снаб-

женческой, распределительной, транспортной, информационной логистики и 

других областей деятельности с целью достижения желаемого результата. 

Европейские специалисты в этой области в современных условиях вы-

деляют три вида логистики: закупочная логистика (обеспечение производст-

ва материалами); производственная логистика (производство продукции в 

необходимых объемах); сбытовая логистика (маркетинговая и распредели-

тельная логистика, предполагающая реализацию всего объема произведенной 

продукции). Помимо этого обособленно отмечают также и логистику транс-

порта, являющейся составной частью каждого из вышеперечисленных видов. 

Логистический информационный поток, включающий в себя сбор не-

обходимых данных о товарном потоке, передачу, обработку, а также их сис-

тематизацию с последующей выдачей готовой информации, является неотъ-

емлемой частью всех перечисленных ранее видов логистики [98]. Товарные 

потоки, а также потоки информации, проходящие внутри логистической цепи 

от поставщика до потребителя, подразделяются на следующие звенья: закуп-

ка сырья и материалов; процесс производства продукции; хранение сырья и 

готовой продукции; распределение, а также потребление (рисунок 3).  

Звенья данной цепи включают в себя определенные элементы, и в со-

вокупности образуют материальную основу логистики, к которым относятся 

транспортные средства, складское хозяйство, средства связи и управления. 

О.Д. Проценко [136] считает целесообразным рассматривать логистику 

как форму научной организации управления любыми потоковыми процесса-

ми в любой сфере человеческой деятельности, имеющими пространственно-

временную последовательность. При этом каждая из сфер экономической 

деятельности имеет свои логистические цели, сети, проблемные ситуации, 

постановку, моделирование и методы решения своих специфических задач, 

но одно из ведущих мест в системе логистики он отводит логистике транс-

портной.  
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Рисунок 3. Логистическая цепь движения товарного и информационного потоков [99] 

В.П. Бычков и Н.М. Бухонова [24] рассматривают транспорт в качестве 

одного из элементов производственной логистики, осуществляющего пере-

возку грузов как внутри предприятий, так и внешние перевозки. По их мне-

нию, транспортировка является ключевой логистической функцией, связан-

ной с перемещением материальных ресурсов, незавершенного производства, 

готовой продукции. При этом, помимо перемещения грузов, они предлагают 

включать в состав системы производственной логистики такие логистические 

операции, как экспедирование, хранение и грузопереработка, таможенные 

процедуры, страхование рисков и т.п. 

А.С. Элларян [177] рассматривает транспортировку как задачу, вклю-

чающую в себя выбор транспортных средств и способов транспортировки, 

составление оптимальных маршрутов перевозки и т.д., отмечая, что транс-

портировка является одной их важнейших функций логистической системы и 

поглощает до 2/3 общих логистических затрат. 
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В качестве элемента логистической системы предприятия В.П. Бычков 

и Н.М. Бухонова [24] предлагают выделять так называемую перевозочную 

систему, представляющуюся ими в виде группы механизмов (автомобилей, 

погрузчиков и т. д.), обслуживаемых операторами (водители, машинисты 

экскаваторов, кранов и т.д.). По их мнению, системный анализ перевозочных 

систем должен включать в себя изучение их как социально-экономических 

единиц с учетом предпосылок создания и результатов деятельности; изуче-

ние связей и отношений к другим элементами системы более высокого уров-

ня и организацию управления ими; рассмотрение их как особых технологи-

ческих систем, обеспечивающих рациональное использование производи-

тельных сил и эффективность управления процессами воспроизводства; ана-

лиз отдельных процессов, происходящих внутри отдельных перевозочных 

систем с целью определения их оптимальных технико-экономических пара-

метров. 

Основу формирования логистических цепей в агропромышленном 

комплексе определяют макроэкономические показатели, а также состояние и 

уровень развития аграрного производства региона. В качестве основных по-

казателей можно привести валовой объем производства основных видов 

сельскохозяйственных культур, региональную конъюнктуру рынка продук-

ции аграрного производства и др.  

Такие показатели как номенклатура производимой продукции, объемы 

производства, степень внедрения в процесс сельскохозяйственного произ-

водства достижений науки, и др. оказывают влияние на способ, транспорти-

ровки, выбор транспорта, условий хранения и т.д. Аграрная политика госу-

дарства, определяющая приоритетные направления развития агропромыш-

ленного комплекса может, в одинаковой степени, как стимулировать процесс 

объединения экономических интересов участников агропромышленного 

комплекса, так и тормозить его. Правовую основу организации и формирова-

ния хозяйственных связей между участниками цепей поставок агропромыш-
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ленного комплекса составляет нормативная и законодательная база; Уровень 

развития логистического обслуживания в регионе определяется такими фак-

торами как наличие в регионе организаций, предоставляющих услуги по 

транспортировке, количество специализированных складских комплексов, 

способных оказать услуги по хранению сельскохозяйственной продукции; 

наличие и качество транспортных коммуникаций (транспортных сетей – до-

рог), определяющих схемы доставки продукции [160]. 

С переходом от плановой экономики к рыночным отношениям, возник-

ло противоречие между централизованными принципами народного хозяйст-

ва советского времени и конечными целями развития общества, в результате 

возникла острая необходимость в совершенствовании или создании на всех 

уровнях экономики (от федерального до местного) совершенно новой систе-

мы управления, соответствующей современным принципам управления и ус-

ловиям развития общества – принципах логистики [97]. 

Принципиальное отличие логистического подхода к системе управле-

ния транспортом состоит в том, что данный подход на макро- и микроуровне 

представляет собой внутрипроизводственную логистическую систему. В ре-

зультате на макроуровне транспортные организации являются, своего рода, 

элементами макрологистических систем, обеспечивая надлежащий ритм 

функционирования этих систем, и представляют собой источники матери-

альных (транспортных) услуг. На микроуровне транспортные организации 

представляют собой ряд связанных подсистем во внутрипроизводственных 

логистических системах, и образуют определенную целостность. Данные 

подсистемы предусматривают интеграцию материального потока в систему, 

прохождение сквозь систему и выход в виде материальных – транспортных 

услуг. При этом должна быть обеспечена постоянная возможность взаимной 

корректировки как планов, так и действий всех звеньев (снабженческих, про-

изводственных, сбытовых) внутри организаций, что предусматривается об-

щей концепцией логистики. 
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Сложившиеся после реформ 1990-х годов рыночные отношения в со-

временном экономическом пространстве России способствовали отказу от 

традиционных способов управления предприятием, предопределив целесо-

образность активного менеджмента и маркетинга в экономическом плане, с 

использованием гибкой системы эффективных алгоритмов принятия управ-

ленческих решений, учитывающей динамику конъюнктуры рынка. 

На протяжении последнего десятилетия особую актуальность имеет 

процесс интеграции агропромышленных предприятий с образованием верти-

кально интегрированных структур (холдингов), объединяющих в единую 

цепь весь технологический процесс производства. 

Крайне важным, для обеспечения эффективного функционирования 

российского агропромышленного комплекса является создание системы эф-

фективного взаимодействия предприятий-производителей сельскохозяйст-

венной техники, поставщиков минеральных удобрений и средств защиты 

растений и животных, организаций-переработчиков сельскохозяйственного 

сырья, хранения, а также предприятий транспортной сферы, в рамках отрасли 

аграрного производства. Функционирование данной системы будет способ-

ствовать повышению эффективности отрасли, снижению, в основном, пере-

менных издержек и, повышению финансовой устойчивости отрасли [160]. 

Не стоит забывать, что даже в условиях рынка, одну из определяющих 

ролей в развитии эффективно-функционирующего российского аграрного 

производства играет планирование производственной деятельности. 

Планирование как функция управления в любой экономической системе 

и при любой форме собственности является объективной необходимостью 

процесса хозяйственной деятельности. Особое значение приобретает процесс 

планирования в условиях конкурентной борьбы рыночной экономики, когда 

основной задачей является закрепление позиции предприятия на рынке, путем 

продвижения продукции (товаров или услуг), а также расширение области 
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влияния при одновременном противостоянии влияния нередко возникающих 

негативных факторов внешней среды. 

В современной рыночной среде только эффективное планирование эко-

номической деятельности субъекта рынка может обеспечить его устойчивость 

и положительные экономические результаты хозяйствования. В целях повы-

шения конкурентоспособности хозяйственного субъекта, планирование, в ро-

ли центрального звена управления, включает систему принципов и методов, а 

также форм и приемов регулирования механизма рыночной среды в области 

использования ограниченных ресурсов. 

При этом сущность планирования представляет собой научное обосно-

вание экономических целей и форм хозяйственной деятельности, что в усло-

виях рыночной экономики предполагает выбор способов наиболее эффектив-

ного осуществления поставленных целей, а также проведения необходимых 

работ и оказания услуг и установления таких показателей производства, рас-

пределения и потребления, которые при полном использовании ограниченных 

производственных ресурсов способствуют достижению плановых качествен-

ных и количественных результатов. 

Рыночное планирование является нормативной базой для разработки и 

принятия обоснованных решений в организационном и управленческом плане, 

и представляет собой основу организации и управления процессом производ-

ства. 

На уровне предприятия планирование представляет собой взаимосвя-

занную научную и практическую деятельность людей, предметом изучения 

которой выступает система свободных рыночных отношений между трудом и 

капиталом в ходе производства, распределения и потребления материальных и 

духовных ценностей. 

Планирование, безусловно, является наиболее важной функцией ме-

неджмента производственных процессов, включающей расчеты объемов про-

изводства и реализации, а также отражающей конечные результаты производ-
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ства на основе экономической оценки затрат и ресурсов. В процессе составле-

ния планов разрабатывается программа действий участников процесса плани-

рования, устанавливается главная цель и прогнозируемые результаты совме-

стной работы, производится объединение отдельных частей плана в единую 

экономическую систему, производится координация плановой работы, а также 

вырабатывается решение о ходе процесса выполнения планов. 

К процессу разработки планов выдвигаются определенные требования. 

Так А. Файоль в разработке планов (программы действий) организации выде-

лял пять основных принципов: 

1. Принцип необходимости планирования, предполагает обязательное пла-

нирование при выполнении любого вида деятельности в условиях рынка. Со-

блюдение данного принципа исходит из самого определения экономики, т.е. 

требованиям максимально эффективного использования ограниченных ресур-

сов на предприятиях; 

2. Принцип единства планов предусматривает объединение всех разделов 

плана в виде сводного комплексного планового документа социально-

экономического развития предприятия, что предполагает взаимодействие всех 

подразделений предприятия, как на горизонтальном, так и на вертикальном 

уровне планирования и управления; 

3. Принцип непрерывности предполагает постоянную реализацию взаимо-

связанных процессов планирования, организации и управления производст-

венной деятельностью; 

4. Принцип гибкости планов обеспечивает варианты оперативной коррек-

тировки установленных плановых показателей, а также координации планово-

экономической деятельности предприятия в оперативной режиме; 

5. Принцип точности предполагает составление планов с таким уровнем 

точности, который может достичь само предприятие, с учетом различных по-

казателей его хозяйственно деятельности (финансовое состояние, положение 

на рынке и др.). Точность планирования довольно сложно соблюсти в услови-
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ях рынка, в связи с тем. что она определяется как внешними, так и внутренни-

ми факторами. 

В современной практике планирования, помимо классических принци-

пов А. Файоля получили широкое распространение и такие общеэкономиче-

ские принципы планирования, как: 

1. Принцип комплексности определяет зависимость экономических ре-

зультатов деятельности подразделений предприятия от совокупности плано-

вых показателей (качественный уровень организация производства, развитие 

техники и технологии, эффективность использования трудовых ресурсов, мо-

тивация труда, уровень доходности и др.). При этом каждое изменение систе-

мы количественного или качественного характера приводит к соответствую-

щим изменениям целого перечня других экономических показателей; 

2. Принцип эффективности заключается в разработке вариантов осуществ-

ления деятельности, позволяющего при имеющихся в наличии ограниченных 

ресурсах обеспечивать достижение высоких показателей экономической эф-

фективности. Первым показателем планируемого эффекта может служить по-

ложительный экономический результат в виде полученной прибыли; 

3. Принцип оптимальности подразумевает выбор лучшего варианта из все-

го возможного перечня альтернатив на всех стадиях планирования; 

4. Принцип пропорциональности предполагает соблюдение баланса между 

располагаемыми ресурсами и возможностями предприятия; 

5. Принцип научности, т.е. проведение процесса планирования с учетом 

последних достижений науки и техники; 

6. Принцип детализации предполагает различную степень глубины плани-

рования; 

7. Принцип простоты и ясности, т.е. соответствия уровню понимания раз-

работчиков и пользователей плана [79]. 

Все вышесказанное, позволяет сделать вывод, что определяющую роль в 

обеспечении эффективной деятельности предприятий, в условиях рыночной 
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экономики, следует отводить именно планированию. С этим мнением соли-

дарны многие экономисты западных европейских государств. Так Б.Д. Бруц-

кус, Ф. Хайек и другие выдающиеся ученые, критиковавшие в своих трудах 

принципы централизованного планирования, особо негативный оттенок имели 

комментарии в направлении директивного централизованного планирования, 

которое, по их мнению, подрывает основы предприимчивости, приспособле-

ния производства к динамично изменяющимся потребностям и требованиям 

рынка. По мнению Б.Д. Бруцкуса, подчиненная директивным заданиям и пока-

зателям плановая экономика принуждения не может быть эффективной. Под-

держивал данное мнение и лауреат Нобелевской премии Ф. Хайек, который 

убедительно доказал, что «если поставить цель организации – по единому 

плану последовательно стремиться к его реализации на практике, то дорога к 

тоталитаризму обеспечена» [167]. 

При планировании системы транспортного обеспечения хозяйствующих 

субъектов аграрной сферы имеется определенная специфика, подразумеваю-

щая следующую методику планирования: 

1. Так, для начала процесса планирования необходимо определить объемы 

перевозок будущих периодов, которые складываются, в свою очередь, на ос-

нове объемов производства и распределения продукции, а также схем разме-

щения готовой продукции на местах первичной подработки и хранения. При 

планировании объема грузоперевозок необходимо: 

 разработать плановую структуру посевных площадей в разрезе струк-

турных подразделений хозяйствубщего субъекта; 

 определить планируемую урожайность по культурам в физическом и за-

четном весе; 

 на основе структуры посевных площадей и урожайности произвести 

расчет валовых объемов производства продукции в физическом весе и весе 

после доработки (этот момент связан с различными объемами транспортиров-
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ки продукции от мест производства к пунктам подработки и от пунктов под-

работки до перерабатывающих предприятий); 

 географическое размещение посевов различных культур, что имеет 

особое значение для такой распространенной в ЦЧР технической культуры, 

как сахарная свекла. Определение рациональных сырьевых зон для посевов 

сахарной свеклы обусловлено высокими показателями выхода продукции с 

гектара посевов, и соответственно – высоким уровнем затрат на транспорти-

ровку произведенной продукции; 

 учет развитости транспортных сетей и разработка оптимальных мар-

шрутов движения. 

На первом этапе процесса планирования системы транспортного обес-

печения особое внимание следует уделить многоуровневой системе перевозок 

сельскохозяйственной продукции: 

 на первом уровне осуществляется транспортировка продукции от мест 

производства до пунктов первичной подработки (транспортировка зерна с по-

ля на ток, свеклы – до мест перевалки – кагатов или свеклопунктов); 

 на втором уровне производится транспортировка от мест первичной 

подработки или временного хранения до перерабатывающих предприятий 

(или мест хранения – в этом случае в систему включается третий уровень – 

транспортировка продукции от мест хранения до перерабатывающих пред-

приятий). 

При этом важным моментом является планирование структуры авто-

парка, что подразумевает использование автотранспортной техники различ-

ных классов грузоподъемности на каждом из уровней перевозок. Так на 

транспортировке продукции «от комбайна» на ток могут быть использованы 

грузовые автомобили малой грузоподъемности, обеспечивая при этом высо-

кую мобильность и простоту разгрузочных операций на току. Транспорти-

ровка от мест первичной подработки до перерабатывающих предприятий 
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может быть организована большегрузным транспортом, обеспечивающим 

высокую эффективность перевозок за счет использования грузоподъемности 

и большей длины транспортного плеча. 

Планирование объемов грузоперевозок также должно производиться и 

в соответствии с типами перевозимых грузов. Так для перевозки корнеплодов 

сахарной свеклы требуется транспорт с совершенно иными видами грузовых 

отсеков, нежели для перевозки зерна или рапса. 

2. Вторым этапом, после определения плановых объемов транспортиров-

ки, является планирование оптимальной структуры автопарка. Данный этап 

подразумевает планирование соотношения между различными типами 

транспорта на предприятии. Этому этапу предшествует разработка плани-

руемой структуры загрузки автотранспорта, которая может определяться с 

различной степенью точности – вплоть до каждой единицы техники или в 

целом по группе.  

Так в сельскохозяйственном производстве при планировании уровня 

загруженности парка сельскохозяйственной техники, модно использовать 

диаграмму Ганта, принцип которой заключается в определении периодов за-

грузки каждой единицы техники в процессе производственной деятельности, 

общую концепцию которой можно использовать и в планировании годовой 

структуры автопарка. 

3. Третий этап процесса планирования системы транспортного обеспече-

ния заключается в определении затрат на содержание автопарка. Планирова-

ние затрат системы транспортного обеспечения предприятия осуществляется 

в разрезе определенных статей: 

 оплата труда водителей и других работников автотранспортных служб; 

 топливо и горюче-смазочные материалы; 

 техническое обслуживание и ремонт; 

 затраты на восстановление шин; 
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 амортизация и затраты по капитальный ремонт подвижного состава; 

 страхование транспортных средств; 

 работы и услуги; 

 общепроизводственные и общехозяйственные расходы. 

Современный уровень развития компьютерной техники и информаци-

онных технологий создает предпосылки формирования современной системы 

управления грузоперевозками в разрезе отдельных управленческих функций с 

выделением двух основных блоков: автоматизации плановых расчетов, свя-

занных с процессами формирования и использования парка грузовых автомо-

билей, и учета работы автотранспорта. С внедрением технологий управлением 

транспортом на основе ГЛОНАСС/GPS можно обеспечить эффективный кон-

троль за работой автопарком предприятия за счет технологий автоматизации 

логистики и спутникового слежения 
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2. СОСТОЯНИЕ И ТЕНДЕНЦИИ РАЗВИТИЯ ТРАНСПОРТНОГО 

ОБЕСПЕЧЕНИЯ СЕЛЬСКОГО ХОЗЯЙСТВА 

2.1. Оценка грузопотоков сельскохозяйственных товаропроизводителей 

и состояния парка грузовых автомобилей 

Система транспортного обслуживания, реализующая функции обеспе-

чения непрерывности сельскохозяйственного производства, формируется под 

влиянием целой группы факторов, определяющих как состав и структуру 

парка транспортных средств, так и систему управления ими.  

Состав и структура парка транспортных средств сельскохозяйственных 

товаропроизводителей формируются исходя, в первую очередь, из объемов 

производимой продукции и ресурсов, потребляемых в процессе функциони-

рования предприятий аграрного сектора. 

В таблице 2 приведена информация об изменениях в объемах произ-

водства сельскохозяйственной продукции в хозяйствах всех категорий Рос-

сийской  Федерации.  

Таблица 2. Производство основных видов сельскохозяйственной продукции в РФ, тыс. т 

Виды продукции 1990 г. 

В среднем за 

1991 - 

1995 гг. 

1996-

2000 гг. 

2001-

2005 гг. 

2006-

2010 гг. 

2011-

2013 гг. 

Зерновые и зернобобовые 116 675,7 87 949,1 65 096,8 78 832,0 85 189,7 85 483,4 

Сахарная свекла 32 326,9 21 662,5 14 023,4 18 530,3 27 130,5 43 482,4 

Подсолнечник 3 427,2 3 104,7 3 330,4 4 507,5 6 312,8 9 298,2 

Соя 717,3 467,2 306,7 481,0 873,3 1 726,0 

Рапс 0,0 0,0 129,4 200,3 648,3 1 173,3 

Картофель 30 848,2 36 809,2 31 834,4 28 358,6 27 315,2 30 801,0 

Овощи 10 327,8 10 233,2 10 506,7 11 226,9 12 273,3 14 665,2 

Бахчевые продовольственные - - 533,6 733,6 1 116,2 1 481,7 

Кукуруза на силос и зеленый корм 189 018,2 120 856,2 57 336,3 30 536,6 21 640,5 26 063,1 

Кормовые корнеплоды 17 216,6 7 751,4 3 322,7 2 134,6 1 242,5 1 313,1 

Однолетние травы на сено 5 631,4 3 825,0 2 311,3 1 837,6 1 515,5 2 023,2 

Многолетние травы на сено 31 564,2 16 554,4 13 843,7 12 180,7 9 426,2 8 649,0 

Фрукты и ягоды 2 384,6 2 416,8 2 482,5 2 481,7 2 352,2 2 622,7 

Скот и птица на убой в живом весе 15 637,3 11 885,6 7 735,4 7 545,7 8 713,6 11 576,0 

Молоко 55 715,3 45 412,5 33 548,5 32 516,6 32 021,5 31 738,3 

Яйца, млн шт. 47 469,7 40 276,18 32 812,9 36 257,02 38 902,06 41 572,7 
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Наиболее существенный спад по объемам производства, а, следова-

тельно, и по объемам перевозок произошел по группе кормовых и зерновых и 

зернобобовых культур и животноводческой продукции, в то время как по 

группе технических культур – наблюдается рост. В целом по оценкам экс-

пертов среднегодовой объем перевозимой сельскохозяйственной продукции 

по сравнению с 1990 г. снизился почти в 2 раза, а по внутрихозяйственным 

перевозкам более чем в 6 раз. 

В Воронежской области производство зерновых и зернобобовых куль-

тур в среднем за 2011-2013 гг. составило 86,4% от уровня 1990 г., вместе с 

тем отмечается рост аналогичных показателей по сахарной свекле (122,4%), 

подсолнечника (476,8%), картофеля (225,2%), овощей (195,4%), фруктов и 

ягод (105,7%). При этом произошло существенное падение объемов произ-

водства животноводческой продукции (таблица 3). 

Таблица 3. Производство основных видов сельскохозяйственной продукции в 

Воронежской области, тыс. т 

Виды продукции 1990 г. 

В среднем за 

1991 - 

1995 гг. 

1996-

2000 гг. 

2001-

2005 гг. 

2006-

2010 гг. 

2011-

2013 гг. 

Зерновые и зернобобовые 3 848,7 2 727,1 1 890,7 2 370,7 2 603,1 3 324,5 

Сахарная свекла 4 795,5 2 757,5 2 058,1 2 715,3 3 220,3 5 871,5 

Подсолнечник 204,0 242,4 314,9 408,7 611,1 972,5 

Соя 0,0 0,0 0,6 1,3 5,0 30,2 

Рапс 0,0 0,0 0,1 0,3 5,9 9,3 

Картофель 657,3 704,6 708,7 1 037,2 1 088,3 1 480,2 

Овощи 214,4 194,7 184,3 202,8 314,0 418,8 

Бахчевые продовольственные - - 20,7 10,8 9,8 14,2 

Кукуруза на силос и зеленый корм - - 3 440,2 2 178,2 1 063,1 1 572,7 

Кормовые корнеплоды - - 174,7 133,0 85,1 90,9 

Однолетние травы на сено 193,1 155,0 73,6 51,0 37,2 88,5 

Многолетние травы на сено - - 159,5 150,4 106,2 129,7 

Фрукты и ягоды 110,7 87,3 72,0 96,7 84,4 117,0 

Скот и птица на убой в живом весе 448.0 295,6 179,1 181,8 191,2 187,7 

Молоко 1496,4 1 102,6 791,9 727,2 651,7 725,3 

Яйца, млн шт. 860,9 798,2 633,6 661,5 661,4 755,7 
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Графики, отражающие динамику изменения объемов производства ос-

новных видов сельскохозяйственной продукции в Российской Федерации и 

Воронежской области приведены на рисунках 4 и 5. 

0

10

20

30

40

50

60

70

80

90

100

110

120

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Зерновые и зернобобовые Сахарная свекла Подсолнечник Картофель
 

Рисунок 4. Производства основных видов продукции растениеводства в РФ, млн т 
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Рисунок 5. Производства основных видов продукции растениеводства в Воронежской 

области, тыс. т 
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Оценка структуры грузопотоков сельскохозяйственных товаропроиз-

водителей показывает, что в зависимости от производственного направления 

хозяйствующих субъектов аграрной сферы доля перевозок произведенной 

продукции до мест ее первичной подработки и временного хранения, а затем 

до мест потребления, реализации и переработки составляет 65-90% грузопе-

ревозок автомобильного транспорта. 

Наращивание объемов производства технических культур в Россий-

ской Федерации обусловило рост объемов ее реализации (таблица 4). 

Таблица 4. Объемы реализации основных видов сельскохозяйственной продукции в РФ, тыс. 

т 

Продукция 

В среднем за период 

1991-1995 

гг.  

1996-2000 

гг.  

2001-2005 

гг. 

2006-2010 

гг. 

2011-2013 

гг. 

Зерновые  32 616,5 29 978,5 39 296,9 34 843,5 30 938,8 

Сахарная свекла 7 976,4 5 199,8 12 580,2 18 056,5 28 111,9 

Подсолнечник 1 574,6 2 024,3 2 505,6 2 884,3 3 180,1 

Прочие технические 242,4 169,3 367,6 485,5 904,3 

Картофель 2 286,5 1 797,8 1 956,4 2 677,9 2 403,8 

Овощи 3 198,9 1 757,8 1 683,5 1 408,6 1 338,5 

Скот и птица  7 152,5 3 390,9 3 496,9 4 770,7 6 934,3 

Молоко  24 750,1 13 266,3 12 874,4 11 428,4 10 313,2 

Яйца (млн. штук) 26 247,2 21 125,1 24 192,9 26 167,1 27 442,0 

Колебания объемов реализации зерновых и зернобобовых определяют-

ся, главным образом, колебаниями объемов их производства. Уровень товар-

ности зерновых и зернобобовых в 2011-2013 гг. составил всего 36,2%. Край-

не низким оставался уровень товарности по картофелю и овощам. В 2011-

2013 гг. он составил по данным видам продукции 8,8% и 10,9% соответст-

венно, что свидетельствует о достаточно высоком уровне самопотребления 

картофеля и овощей в хозяйствах населения и возможных неточностях при 

определении объемов производства этой продукции в указанной категории 

хозяйств. Аналогичная ситуация отмечается по молоку, средний уровень то-

варности которого в 2011-2013 гг. снизился до отметки 32,2% (в 1991-1995 

гг. он составлял 44,4%).  
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Сокращение поголовья сельскохозяйственных животных и птицы объ-

ективно обусловили падение объемов потребления и, соответственно, объемов 

транспортировки кормов. Вместе с тем сокращение потребления концентри-

рованных кормов (таблица 5, рисунок 6) позволило увеличить объемы товар-

ного зерна, что, за счет значительного плеча его перевозок, даже обусловило 

рост объема грузопотока.  

Таблица 5. Объемы потребления концентрированных кормов скотом и птицей в 

Российской Федерации, тыс. т к.ед. 

Продукция 

В среднем за период 

1991-1995 

гг.  

1996-2000 

гг.  

2001-2005 

гг. 

2006-2010 

гг. 

2011-2013 

гг. 

Крупный рогатый скот 15 278 11 158 4 963 3 845 3 277 

Коровы  17 725 13 457 6 980 6 099 5 827 

Свиньи 19 580 13 542 6 193 5 229 5 899 

Овцы и козы 3 376 2 050 404 199 149 

Птица 14 472 12 024 7 009 7 327 10 013 
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Рисунок 6. Потребление концентрированных кормов скотом и птицей в Российской 

Федерации, тыс. т к.ед. 
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Среднегодовой объем потребление концентратов крупным рогатым ско-

том в 2011-2012 по сравнению с 1990 г. составил всего 21,5% (в т.ч. по коро-

вам – 35,8%), свиньями – 37,9%. овцами и козами – 4,7%, птицей – 90,7%. 

Значительную долю в объемах перевозок ресурсов, необходимых для 

ведения сельскохозяйственного производства занимают минеральные удоб-

рения. Информация о внесении минеральных удобрений в расчете на 1 га по-

севов основных сельскохозяйственных культур по Российской Федерации и 

Воронежской области приведена в таблицах 6 и 7. 

Таблица 6. Внесено минеральных удобрений на 1 га посева сельскохозяйственных культур 

по Российской Федерации, кг 

Продукция 

В среднем за период 

1991-1995 

гг.  

1996-2000 

гг.  

2001-2005 

гг. 

2006-2010 

гг. 

2011-2013 

гг. 

Зерновые культуры 81,3 27,9 17,8 25,0 37,4 

Сахарная свекла 430,7 172,3 114,0 191,3 264,8 

Подсолнечник 84,5 15,0 5,3 12,5 21,1 

Картофель 264,9 135,9 132,3 172,7 243,4 

Овощи и бахчевые  249,3 128,9 110,2 130,4 197,8 

Кормовые культуры 78,3 23,4 12,5 10,6 12,2 

В среднем на 1 га 88,2 28,7 16,9 21,8 33,9 

Таблица 7. Внесено минеральных удобрений на 1 га посева сельскохозяйственных культур 

по Воронежской области, кг 

Продукция 

В среднем за период 

1993-1995 

гг.  

1996-2000 

гг.  

2001-2005 

гг. 

2006-2010 

гг. 

2011-2013 

гг. 

Зерновые культуры 24,2 18,4 27,3 51,2 56,0 

Сахарная свекла 134,3 87,4 158,6 262,6 230,5 

Подсолнечник 21,0 11,9 20,2 37,4 41,7 

Картофель 29,7 32,2 50,2 221,8 260,8 

Овощи и бахчевые  37,3 31,4 28,0 94,6 256,3 

Кормовые культуры 19,3 11,5 14,1 22,9 33,5 

В среднем на 1 га 27,3 19,7 31,3 59,6 64,1 

После финансового кризиса 1998 г., вследствие повышения конкуренто-

способности российского сельского хозяйства и роста его инвестиционной 

привлекательности, начался устойчивый рост объемов внесения минеральных 
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удобрений как в целом по Российской Федерации, так и по Воронежской об-

ласти.  

Следует отметить, что если в среднем на 1 га посевов по РФ в 2011-

2013 гг. было внесено 33,9 кг минеральных удобрений, то по Воронежской 

области данный показатель достиг уровня 64,1 кг. Максимальные дозы вне-

сения минеральных удобрений в 2011-2013 гг. по Воронежской области от-

мечаются по картофелю (261,8 кг), овощам (256,3 кг) и сахарной свекле 

(230,5 кг). 

Информация об общих объемах внесения минеральных удобрений по 

Российской Федерации и Воронежской области приведена в таблицах 8 и 9. 

Таблица 8. Объемы внесения минеральных удобрений в Российской Федерации, тыс. т 

Продукция 

В среднем за период 

1991-1995 

гг.  

1996-2000 

гг.  

2001-2005 

гг. 

2006-2010 

гг. 

2011-2013 

гг. 

Зерновые культуры 1 613 875 1 098 1 633 1 719 

Сахарная свекла 208 103 159 257 329 

Подсолнечник 48 23 61 132 171 

Картофель 468 401 434 522 584 

Овощи и бахчевые  134 69 90 119 202 

Кормовые культуры 931 396 267 230 254 

Всего 3 403 1 867 2 108 2 894 3 258 

Таблица 9. Объемы внесения минеральных удобрений в Воронежской области, тыс. т 

Продукция 

В среднем за период 

1993-1995 

гг.  

1996-2000 

гг.  

2001-2005 

гг. 

2006-2010 

гг. 

2011-2013 

гг. 

Зерновые культуры 33,7 21,4 31,2 60,4 67,0 

Сахарная свекла 21,0 12,0 19,6 33,8 38,0 

Подсолнечник 5,3 3,8 7,8 18,2 18,5 

Картофель 2,7 3,4 5,2 22,2 25,5 

Овощи и бахчевые  2,3 0,1 0,4 1,4 11,0 

Кормовые культуры 4,0 7,4 6,4 6,6 11,0 

Всего 69,0 48,1 70,6 142,6 171,0 

В 2011-2013 гг. среднегодовые объемы внесения минеральных удобре-

ний в Российской Федерации достигли почти 3,5 млн т и отмечается устой-
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чивая тенденция их роста. Аналогичная тенденция отмечается и в Воронеж-

ской области.  

В целом, можно констатировать, что наблюдается устойчивый рост и 

объемов производства сельскохозяйственной продукции, и ресурсов, необхо-

димых для осуществления сельскохозяйственного производства, что сопро-

вождается ростом грузоперевозок как внутри хозяйствующих субъектов аг-

рарной сферы, так и за их пределами.  

Изменение объемов грузоперевозок и грузооборота автомобильного 

транспорта хозяйствующих субъектов аграрной сферы в целом соответствует 

общероссийским тенденциям (таблица 10). 

Таблица 10. Объем перевезенных грузов и грузооборот всех видов транспорта в РФ 

Виды продукции 1991 г. 

В среднем за период 

1991 - 

1995 гг. 

1996-

2000 гг. 

2001-

2005 гг. 

2006-

2010 гг. 

2011-

2012 гг. 

Перевезено грузов всего, млн.т 18 307,8 13 110,0 7 603,1 8 720,2 7 735,9 8 428,2 

в т.ч. автотранспортом 14 688,3 10 458,9 5 726,0 6 438,7 6 196,9 5 752,4 

Грузооборот всего, млрд. т-км 5 693,0 4 466,7 3 454,1 4 249,2 4 184,1 4 985,1 

в т.ч. автотранспорта 300,2 220,6 140,5 175,2 200,1 235,9 

При резком сокращении объемов грузов перевезенных автотранспор-

том (более чем в 2,5 раза в 2011-2012 гг. по сравнению с 1991 г.) грузооборот 

автомобильного транспорта снизился всего на 21,4%, что свидетельствует о 

резком увеличении плеча перевозок грузов и объективно обуславливает рост 

транспортных издержек. 

В.С. Горин и А.А. Степанов [42] отмечают, что структура грузоперево-

зок в России имеет свою специфику: более 80 % грузооборота приходится на 

железные дороги и менее 5% - а автотранспорт. В Европе и США, по их дан-

ным, ситуация обратная: около 80% объема перевозок выполняют грузовые 

автомобили. Емкость отечественного рынка автоперевозок оценивается в 3-3,2 

млрд дол. В целом (с учетом автотранспорта всех отраслей экономики) объем 

перевозок грузов автомобильным транспортом составляет примерно 5,5-6,5 
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млрд т. При этом автотранспортные издержки в товарной продукции отраслей 

производства весьма высоки: в промышленности их доля составляет 15%, в 

строительстве - до 30%, в сельском хозяйстве и торговле - до 40%. Суммарно 

эти издержки составляют около 6% ВВП страны. 

Высокий уровень автотранспортных издержек обусловлен, по мнению 

разработчиков Концепции развития автомобильного транспорта Российской 

Федерации [85], не только значительным объемом выполняемой автотранс-

портом работы, но и недостаточным уровнем государственного регулирования 

отрасли. Кроме того, значительное влияние на увеличение этих издержек, про 

их мнению, оказывают следующие факторы. В настоящее время производи-

тельность грузового автотранспорта России в 2,6 раза ниже по сравнению с 

дореформенным периодом и в 4 раза ниже по сравнению с развитыми зару-

бежными странами. Низкая производительность автотранспорта обусловила 

снижение скорости движения высокоценной товарной продукции более чем в 

2 раза, что требует дополнительного увеличения оборотных средств как в то-

варопроизводстве, так и в товарореализации.  

На высокий уровень автотранспортных издержек большое влияние ока-

зывает низкий технический уровень отечественных автомобилей, высокая сте-

пень их изношенности в эксплуатации, несоответствие структуры парка авто-

мобилей номенклатуре грузов и требованиям обеспечения их сохранности.  

Недостаточная развитость логистических систем при перемещении товарных 

масс другими видами транспорта, участником которых является автомобиль-

ный транспорт, отсутствие эффективных технологий в грузоперерабатываю-

щих узлах и слабое развитие высокомеханизированной терминальной сети 

существенно повышает стоимость переработки грузов.  

Автомобильный транспорт является наиболее ресурсоемкой транспорт-

ной отраслью. На его долю приходится порядка двух третей объема всех неф-

тяных топлив, потребляемых транспортом, причем структура топливопотреб-
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ления на автомобильном транспорте и соответствующие удельные показатели 

весьма далеки от достигнутых в развитых странах. 

И.В. Титов и И.И. Батищев [161] пришли к выводу о том, что развитие 

грузового автомобильного транспорта в последние годы характеризуется 

разукрупнением автотранспортных предприятий общего пользования и пере-

ключением перевозок грузов в значительных объемах на транспорт, который 

принадлежит предприятиям и организациям различных отраслей экономики, 

выполняющим перевозки для собственных нужд. Не смотря на постоянный 

рост численности парка грузовых автомобилей, в сфере крупных специали-

зированных автотранспортных предприятий общего пользования парк сокра-

тился за последние 10 лет почти в 6 раз. В то же время грузовой автомобиль-

ный парк индивидуальных предпринимателей увеличился за этот период бо-

лее чем в 2,5 раза и достиг уровня 52 % от общего количества. Они также 

подчеркивают, что парк грузовых автомобилей характеризуется значитель-

ной долей техники со сроком службы более 10 лет (свыше 70% от общего ко-

личества), причем большинство таких автомобилей самортизированы и нуж-

даются в списании. Годовая выработка одного грузового автомобиля (в т/км) 

за последние 8 лет снизилась почти на 35 %, а по сравнению с данными за 

1990 г. - более чем в 3 раза. И.В. Титов и И.И. Батищев считают, что сниже-

ние выработки в целом свидетельствует о том, что на рынке грузовых пере-

возок предложение транспортных средств превышает спрос, устаревший 

парк списывается несвоевременно, а объемы перевозок грузов, осуществляе-

мых по высокопроизводительным технологиям значительно снижаются. 

Отсутствие единой базы статистической информации об использовании 

автомобильного транспорта сельскохозяйственными производителями, необ-

ходимой для выявления общих закономерностей формирования и использо-

вания транспортных средств в АПК, требует широкого использования экс-

пертных оценок и учетных данных отдельных функционирующих хозяйст-

вующих субъектов аграрной сферы.  
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В результате исследований деятельности транспортных подразделений 

сельскохозяйственных товаропроизводителей и предприятий, специализи-

рующихся на транспортном обслуживании аграрных формирований, были 

выявлены тенденции изменения системы транспортного обслуживания пред-

приятий аграрного сектора, проявляющиеся: 

 в устойчивом сокращении автопарка сельскохозяйственных товаропро-

изводителей и росте уровня морального и физического старения транспорт-

ных средств;  

 в трансформации структуры автотранспортных средств в пользу боль-

шегрузных автомобилей; 

 в росте себестоимости грузоперевозок; 

 в общем снижении эффективности использования грузового автотранс-

порта хозяйствующих субъектов; 

 в неразвитости рынка перевозок сельскохозяйственных грузов и систе-

мы транспортной логистики; 

 в высокой закредитованности значительной части предприятий аграрной 

сферы, не позволяющей провести обновление автопарка и др. 

Рост объемов производства продукции аграрного сектора, предусмот-

ренный Государственной программой развития сельского хозяйства и регу-

лирования рынков сельскохозяйственной продукции, сырья и продовольст-

вия на 2013-2020 годы, требует соответствующих изменений состава и струк-

туры парка транспортных средств. Стратегией машинно-технологической 

модернизации сельского хозяйства России на период до 2020 г. определено, 

что количественный состав автомобилей сельскохозяйственного назначения 

должен быть оптимизирован на уровне 750-850 тыс. шт., тракторных прице-

пов 600-700, погрузочно-перегрузочных средств (тракторных и автомобиль-

ных) и универсальных погрузчиков 300-400 тыс. шт.  
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2.2. Организация грузоперевозок в группе компаний «Продимекс» и 

ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компания» 

Процесс концентрации капитала в аграрной сфере, связанный с прихо-

дом в сельское хозяйство крупного бизнеса и проявляющийся, в первую оче-

редь, в развитии процессов агропромышленной интеграции, изменил качест-

венный состав субъектов сельскохозяйственного предпринимательства. Все 

большую долю в производстве сельскохозяйственной продукции из года в 

год занимают интегрированные агропромышленные формирования, значи-

тельная часть которых имеет статус межрегионального и всероссийского 

масштаба, а в некоторых случаях их производственно-финансовая деятель-

ность осуществляется и на территории иностранных государств. Используя 

объективные преимущества концентрации капитала и производства, а также 

имеющиеся рычаги влияния на региональные органы власти, агропромыш-

ленные корпорации смогли обеспечить приток инвестиций в агропродоволь-

ственный комплекс, широкое внедрение технических, технологических и ор-

ганизационно-экономических инноваций в агарный сектор, рост эффектив-

ности сельскохозяйственного производства и повышение конкурентоспособ-

ности производимой продукции.  

Примером такого крупного интегрированного агропромышленного 

формирования является Группа компаний «Продимекс». Компания «Проди-

мекс» была организована в 1992 г. как торговая организация, основными ви-

дами деятельности которой в период ее становления являлась торговля про-

дукцией сельскохозяйственного производства, в том числе на международ-

ном рынке (наименование компании «Продимекс» – производное от «Про-

дукция: импорт-экспорт»). В 1994-1996 гг. компания возглавляла рейтинг 

крупнейших импортеров белого сахара из Украины в Россию. В 1996 г. в свя-

зи с включением в состав объединения первого сахарного завода компания 

была преобразоавна в вертикально интегрированный холдинг, что. В данный 
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момент группа компаний «Продимекс» является одним из крупнейших агро-

промышленных холдингов России, объединяющим тринадцать крупных 

сельскохозяйственных товаропроизводителей, четырнадцать сахарных заво-

дов и ряд предприятий, специализирующихся на обслуживании производст-

венного сектора. 

Организационная структура Группы компаний «Продимекс» представ-

ляет собой совокупность производственно-взаимосвязанных управлений – 

«дивизионов», объединяющих производственные подразделения по террито-

риальному принципу и направлениям их деятельности. Так агродивизион 

осуществляет управление аграрным производством продукции растениеводст-

ва и животноводства, а сахарный дивизион объединяет предприятия-

переработчики свеклы. 

Агродивизион представляет собой объединение сельскохозяйственных 

предприятий на территории различных регионов России, в хозяйственном 

обороте которых находится более 450 тыс. га пахотных земель в Воронеж-

ской, Белгородской, Курской, Тамбовской, Пензенской областях, Краснодар-

ском и Ставропольском крае, а также Республике Башкортостан (рисунок 7). 

Головной компанией, осуществляющей руководство корпорацией яв-

ляется ООО «Продимекс-Холдинг», к компетенции которой относятся такие 

вопросы, как определение стратегии развития и концепции функционирова-

ния объединения, обоснование приоритетных направлений развития компа-

нии, работа по взаимодействию с органами государственной власти на госу-

дарственном и региональном уровнях, управление финансовыми потоками 

корпорации, обеспечение непрерывности производственного процесса за 

счет организации централизованных поставок в подразделения основных и 

оборотных средств на основе утвержденных бюджетов, реализация функций 

стратегического, тактического и оперативного управления деятельностью хо-

зяйствующих субъектов, входящих в состав объединения и т.п.  
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Рисунок 7. Структура агродивизиона Группы компаний «Продимекс» на 01.01.2014 г. 

Управление и контроль производственными процессами подразделений 

агродивизиона осуществляют производственное управление, техническая 

служба и управление внедрения информационных технологий и контроля. 

Административно-управленческий аппарат данных служб размещен в г. Во-

ронеж на базе ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компа-

ния» («ЦЧ АПК») - крупнейшего предприятия, входящего в состав ГК «Про-

димекс». 

В состав ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компа-

ния» входит 17 филиалов и отделений, расположенных на территории Воро-

нежской и Белгородской областей. Информация об их территориальном раз-

мещении приведена в таблице 17. 
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Таблица 11. Расположение филиалов и отделений ООО «Центрально-Черноземная 

агропромышленная компания» 

Филиалы и отделения Местоположение подразделения 

Бутурлиновский Бутурлиновский р-н, с. Кучеряевка 

Воробьевский Воробьевский р-н, с. Верхний Бык 

Новохоперский Новохоперский р-н, р.п. Елань-Коленовский 

Калачеевский Калачеевский р-н, п.Пригорный 

Таловский Таловский р-н, с. Шанино 

Панинский Панинский р-н, р.п. Панино 

Криушанский Панинский р-н, с. Криуша 

Верхнехавский Верхнехавский р-н, с. Верхняя Хава 

Гусевка Аннинский р-н, п. Гусевка 2-ая 

Лискинский Лискинский р-н, с. Коломыцево 

Каменский Каменский р-н, с. Дегтярное 

Подгоренский Подгоренский р-н, сл. Подгорное 

Алексеевское Алексеевский р-н, с. Гарбузово  

Ровеньское Ровеньский р-н, п. Ровеньки  

Ольховатский Ольховатский р-н, р.п. Ольховатка 

Россошанский Россошанский р-н, с. Александровка 

Кантемировский Кантемировский р-н, р.п. Кантемировка 

В приложении 1 приведена карта, на которой выделены земельные уча-

стки, находящиеся в хозяйственном обороте ООО «Центрально-Черноземная 

агропромышленная компания» и расположенные на территориях Воронеж-

ской и Белгородской областей. Поскольку одной из основных задач агроди-

визиона является формирование сырьевой базы контролируемых ГК «Про-

димекс» сахарных заводов, то структура посевных площадей ориентирована 

на максимальное насыщение севооборотов именно этой сельскохозяйствен-

ной культурой.  

Структура посевных площадей по ГК «Продимекс» и ООО «Централь-

но-Черноземная агропромышленная компания» приведена в таблицах 12 и 

13.  
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Таблица 12. Структура посевных площадей Группы компаний «Продимекс», га 

Сельскохозяйственные 

культуры 
2005 г. 2006 г. 2007 г. 2008 г. 2009 г. 2010 г. 2011 г. 2012 г. 2013 г. 

Озимые зерновые 12 988 32 275 51 904 87 605 110 296 80 911 87 499 104 649 112 583 

Яровые зерновые 8 123 17 419 20 538 41 372 58 760 34 042 60 948 53 407 52 789 

Кукуруза на зерно 1 181 1 862 1 871 7 875 4 588 8 231 19 147 22 796 18 692 

Подсолнечник 4 795 4 900 4 357 21 075 29 523 47 224 31 181 31 452 36 575 

Сахарная свекла 8 143 28 334 34 818 39 179 51 922 76 188 106 567 86 401 86 404 

Прочие  технические 1 662 3 345 4 071 9 248 11 553 10 811 16 183 27 825 40 594 

Овощи 0 25 11 220 76 89 112 167 57 

Кормовые 2 208 10 242 9 911 20 483 31 450 34 433 33 022 32 023 30 416 

Прочие 120 208 68 51 610 125 0 853 214 

Всего 39 220 98 610 127 549 227 108 298 778 292 054 354 658 359 573 378 324 

Таблица 13. Структура посевных площадей ООО «Центрально-Черноземная 

агропромышленная компания», га 

Сельскохозяйственные 

культуры 
2005 г. 2006 г. 2007 г. 2008 г. 2009 г. 2010 г. 2011 г. 2012 г. 2013 г. 

Озимые зерновые 6 186 22 702 35 360 56 354 65 348 30 732 38 891 62 579 61 397 

Яровые зерновые 8 043 17 298 18 497 28 015 40 671 25 737 45 907 37 381 34 974 

Кукуруза на зерно 1 181 1 862 1 871 1 418 2 650 3 892 13 601 11 885 11 955 

Подсолнечник 2 597 4 688 3 568 19 530 24 641 37 772 20 387 20 407 25 570 

Сахарная свекла 5 557 16 716 19 001 21 391 26 434 36 375 59 735 45 789 44 856 

Прочие технические 0 0 146 1 961 1 861 2 804 2 838 10 130 18 647 

Кормовые 2 108 10 062 9 494 14 456 25 846 28 178 24 180 24 246 22 530 

Прочие 120 208 51 51 610 125 0 178 0 

Всего 25 792 73 536 87 988 143 176 188 061 165 615 205 538 212 595 219 929 

Наращивание доли сахарной свеклы в структуре посевных площадей и 

в целом по ГК «Продимекс», и по ООО «Центрально-Черноземная агропро-

мышленная компания» продолжалось до 2011 г., когда удельный вес в посе-

вах составил 30,0% и 29,1% соответственно.  

Высокая урожайность сахарной свеклы в 2011 г. в сочетании с небла-

гоприятными погодными условиями в период ее уборки и вывозки на сахар-

ные заводы обнажила проблему недостатка производственных мощностей 

перерабатывающих предприятий, после чего акцент в производстве сахарной 

свеклы был сделан не на расширение посевных площадей, а на обеспечение 

контролируемого роста ее урожайности. Уже в 2013 г. доля сахарной свеклы 
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в структуре посевных площадей в ГК «Продимекс» снизилась до 22,8%, а в 

ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компания» - до 20,4%. 

В целом за период с 2005 г. по 2013 г. площадь посевных площадей 

подразделений агродивизиона ГК «Продимекс» выросла более чем в 9,6 раза, 

а по ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компания» - более 

чем в 8,5 раз (рисунок 8).  
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Рисунок 8. Изменения посевных площадей в ГК «Продимекс» и ООО «ЦЧ АПК», га 

В 2013 г. доля ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная 

компания» в структуре посевных площадей агродивизиона составила 58,1%. 

В 2005 г. данный показатель находился на уровне 65,8%, в 2006 – 74,6%. 

При этом одним из ключевых элементов стратегии развития ГК «Про-

димекс» является максимально возможное увеличение обрабатываемых зе-

мель в сырьевых зонах сахарных заводов, контролируемых холдингом. То 

есть можно предположить, что в условиях отсутствия законодательных огра-

ничений на размеры интегрированных агропромышленных формирований, 

процесс поглощения относительно некрупных сельскохозяйственных пред-

приятий и вовлечения в хозяйственный оборот новых продуктивных земель в 

ближайшее время и в среднесрочной перспективе будет продолжаться. 
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Постоянное вовлечение в хозяйственный оборот новых земель с раз-

ным уровнем освоения и использованной агротехники возделывания сель-

скохозяйственных культур обусловил существенные колебания на только в 

структуре посевных площадей, но и в объемах производимой сельскохозяй-

ственной продукции (таблицы 14 и 15).  

Таблица 14. Объемы производства продукции растениеводства в ГК «Продимекс», т 

Виды продукции 2005 г. 2006 г. 2007 г. 2008 г. 2009 г. 2010 г. 2011 г. 2012 г. 2013 г. 

Озимые зерновые 43 669 78 594 156 190 366 128 326 670 207 880 275 433 255 587 310 484 

Яровые зерновые 17 312 31 298 39 210 113 969 130 147 37 318 113 461 91 359 75 422 

Кукуруза на зерно 2 701 2 382 3 727 15 631 11 950 13 718 81 843 71 052 64 013 

Подсолнечник 4 064 5 555 7 340 30 891 42 748 46 423 61 393 42 770 47 200 

Сахарная свекла 232 219 819 508 933 169 1 276 751 1 475 414 1 312 155 3 429 980 2 867 559 3 023 580 

Прочие технические 2 555 2 736 4 478 11 578 9 657 10 183 28427 37 268 36 545 

Овощи 0 324 54 1343 225 240 725 1 219 173 

Кормовые 13 124 55 495 46 785 142 011 211 861 194 585 361514 237 338 228 783 

Так в ГК «Продимекс» пик производства сахарной свеклы, зерновых (с 

учетом кукурузы на зерно) и подсолнечника отмечается в 2011 г. (3 430,0 тыс. т, 

470,7 и 61,4 тыс. т соответственно). Чтобы оценить уровень давления ГК 

«Продимекс» на рынок сахарной свеклы Воронежской области достаточно 

сравнить объемы производства данной сельскохозяйственной культуры в ре-

гионе и в ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компания». 

Таблица 15. Объемы производства продукции растениеводства в ООО «ЦЧ АПК», т  

Виды продукции 2005 г. 2006 г. 2007 г. 2008 г. 2009 г. 2010 г. 2011 г. 2012 г. 2013 г. 

Озимые зерновые 19 617 44 427 89 263 238 688 180 026 40 109 92 157 144 151 130 778 

Яровые зерновые 17 152 30 913 35 016 82 962 89 176 27 214 88 492 66 060 56 421 

Кукуруза на зерно 2 701 2 382 3 727 4 083 5 148 2 563 48 961 31 579 37 016 

Подсолнечник 2 767 4 994 5 616 28 514 36 133 36 234 42 183 30 550 34 780 

Сахарная свекла 161 511 405 422 486 848 628 671 684 501 422 243 1 877 228 1 357 878 1 450 881 

Прочие технические 0 0 153 2 607 1 711 788 2 331 10 180 12 153 

Кормовые 12 999 55 045 41 862 85 571 155 228 118 474 229 400 164 315 148 894 

Так в 2013 г. в Воронежской области было произведено 4,2 млн т са-

харной свеклы, а ООО «ЦЧ АПК» (без учета Алексеевского и Ровеньского 

отделений, расположенных в Белгородской области) – 1,4 млн. т. или треть 

областного объема производства. 
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В связи с ростом масштабов производства объединения и изменением па-

раметров его территориальной локализацией в 2010 г. в инфраструктуре хол-

динга организована разветвленная транспортная логистическая сеть, обеспечи-

вающая непрерывное удовлетворение потребности производства в грузовом 

транспорте. Существующая система транспортного обеспечения интегрирован-

ного агропромышленного формирования, базирующая на использовании транс-

порта подразделений агродивизиона, был трансформирована за счет организа-

ции транспортной логистической компании ООО «АгроТрансАвто».  

Информация о наличии автомобильного транспорта в филиалах и подраз-

делениях ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компания» 

приведена в таблице 16.  

Таблица 16. Наличие грузовых автомобилей в филиалах и подразделениях 

ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компания» на 1.01.2014 г., шт. 
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Бутурлиновский 14     1 5     8 1 2   3 1 1     36 

Воробьевский 3     1   1   1 4         1     11 

Новохоперский 2           1 1 2         1     7 

Калачеевский       1       2 2               5 

Таловский 10             1 3       8       22 

Верхнехавский 1       2 1 2 2 1 1       1     11 

Гусевка 5 1       2   4 3     4       1 20 

Криушанский 11     2 3 1   2 2               21 

Панинский 5   1   2 2   7               2 19 

Лискинский 1             4 9   2           16 

Подгоренский 2               10     1     2   15 

Каменский 3       1                       4 

Ольховатский 2             4           2     8 

Россошанский 5     1 5 4   4   2   2 2 2     27 

Алексеевское       1       3   4       2     10 

Ровеньское 5       2     15   2   1   3     28 

Кантемировский 10 1 2 2 14 2   5 8 3   10 4       61 

Всего 79 2 3 9 34 13 3 63 45 14 2 21 15 13 2 3 321 
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В структуре автопарка филиалов и отделений наибольший удельный 

вес занимают автомобили САЗ 3507 (79 автомобилей из 321 или 24,6%), ЗИЛ 

ММЗ 554 (63 автомобиля или 19,6%), КАМАЗ 45143 (45 автомобилей или 

14,0%), ГАЗ 53 (34 автомобиля или 10,6%) и КАМАЗ 55102 (21 автомобиль 

или 6,5%). Следует отметить, что возраст 187 автомобилей из 321 превышает 15 

лет, 214 автомобилей нуждаются в капитальном ремонте отдельных узлов и аг-

регатов. Среднегодовой пробег 1 автомобиля в филиалах и отделениях в 2013 г. 

составил всего 12,5 тыс. км. 

Кроме грузовых автомобилей общего назначения процесс транспортного 

обслуживания подразделений ООО «Центрально-Черноземная агропромыш-

ленная компания» осуществляют 15 бензовозов (13 – на базе ГАЗ-53, 2- ГАЗ-

3309), 34 автомобиля-топливозаправщика (24 –на базе ГАЗ-3309, 6 - ГАЗ-53, 

2 – КАМАЗ-66062, 2 – МАЗ-5659), 3 молоковоза (2 – на базе ГАЗ-53, 1 - ГАЗ-

66), 4 автомобиля технической помощи и 1 аммиаковоз на базе ГАЗ-53, 1 ав-

томобиль ветеринарной службы на базе ГАЗ-53, 2 автомобиля ГАЗ-66 для 

перевозки пассажиров, 3 автомобиля ГАЗ 3302 и 3 фургона УАЗ 396255.  

ООО «АгроТрансАвто» для размещения транспорта и его обслуживания 

использует две автобазы: в с. Садовое Аннинского района и в р.п. Ольховатка, 

Ольховатского района Воронежской области (таблица 17 и рисунок 9). 

Таблица 17. Наличие грузовых автомобилей в ООО «АгроТрансАвто» на 1.01.2014 г. 
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р.п. Ольховатка  20 1 2 4 8 2 29     66 

с. Садовое 7           22 2 40 71 

Всего 27 1 2 4 8 2 51 2 40 137 

Автопарк данного транспортного предприятия представлен больше-

грузными автомобилями, используемыми для вывоза произведенной в под-
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разделениях агродивизиона сельскохозяйственной продукции до мест ее реа-

лизации или переработки, доставки до подразделений крупных партий ресур-

сов, для покрытия дефицита автотранспорта в пиковые периоды внутрихо-

зяйственных перевозок, а также для оказания транспортных услуг сторонним 

организациям. На автобазе в р.п. Ольховатка сосредоточено 66 автомобилей, 

а в с. Садовое 71 автомобиль КАМАЗ различных модификаций с соответст-

вующими прицепами и полуприцепами.  

Кроме этого в каждом подразделении транспортной компании имеются 

по два автомобиля технической помощи (автомобильная передвижная мас-

терская), для осуществления оперативного ремонта и устранения неисправ-

ной грузоперевозящей техники транспортных компаний в полевых и дорож-

ных условиях. 

 
Рисунок 9. Зоны обслуживания подразделений ООО «Центрально-Черноземная 

транспортная компания» транспортом ООО «АгроТрансАвто» 
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Основным потребителем услуг транспортного предприятия холдинга 

является ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компания» 

(таблица 18).  

Таблица 18. Объемы перевозок грузов ООО «АгроТрансАвто», т 

Показатели 2010 г. 2011 г. 2012 г. 2013 г. 

Всего 613 264 2 551 584 2 987 983 2 972 680 

в т.ч. по агродивизиону 453 467 2 248 300 2 702 801 2 256 410 

по ООО "ЦЧ АПК" 134 718 1 773 992 1 615 793 1 823 161 

по сахарному дивизиону 106 390 247 764 225 006 575 828 

для нужд холдинга  5 773 30 413 35 399 22 697 

для сторонних организаций 47 635 25 107 24 777 117 745 

В 2013 г. объем перевезенных грузов по ООО «Центрально-Черноземная 

агропромышленная компания» составил почти 81% объема перевезенных гру-

зов по агродивизиону и более 61% всего годового объема грузоперевозок, осу-

ществленных автомобилями ООО «АгроТрансАвто». 

В структуре грузов ООО «Центрально-Черноземная агропромышлен-

ная компания», перевезенных автомобилями ООО «АгроТрансАвто» в 2013 

г., наибольший удельный вес занимали сахарная свекла (77,3%), зерновые, 

включая кукурузу, (12,8%), минеральные удобрения (5,5%) (таблица 19).  

Таблица 19. Объемы перевозок грузов для ООО «Центрально-Черноземная 

агропромышленная компания» грузовыми автомобилями ООО «АгроТрансАвто», т  

Виды грузов 2010 г. 2011 г. 2012 г. 2013 г. 

Зерновые 15 125 140 603 198 097 177 919 

Кукуруза 16 24 964 30 738 56 064 

Сахарная свекла 113 898 1 560 799 1 298 928 1 410 196 

Подсолнечник 2 209 19 427 22 182 22 000 

Прочие технические 9 1 480 9 329 9 498 

Кормовые 0 1 609 1 304 8 316 

Семена 0 17 2 156 1 609 

Минеральные удобрения 1 424 16 528 36 144 99 446 

СЗР 0 0 46 117 

Дефекат 1 381 1 345 1 542 7 501 

Жом 656 6 402 4 432 7 549 

Прочие грузы 0 817 10 896 22 946 

Всего 134 718 1 773 992 1 615 793 1 823 161 

Различия в расстоянии перевозок отдельных грузов объективно обу-

словили несколько иную структуру грузоперевозок (таблица 20).  
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Таблица 20. Объем грузоперевозок по ООО «Центрально-Черноземная 

агропромышленная компания» грузовыми автомобилями ООО «АгроТрансАвто», т*км 

Виды грузов 2010 г. 2011 г. 2012 г. 2013 г. 

Зерновые 15 125 140 603 198 097 177 919 

Кукуруза 16 24 964 30 738 56 064 

Сахарная свекла 113 898 1 560 799 1 298 928 1 410 196 

Подсолнечник 2 209 19 427 22 182 22 000 

Прочие технические 9 1 480 9 329 9 498 

Кормовые 0 1 609 1 304 8 316 

Семена 0 17 2 156 1 609 

Минеральные удобрения 1 424 16 528 36 144 99 446 

СЗР 0 0 46 117 

Дефекат 1 381 1 345 1 542 7 501 

Жом 656 6 402 4 432 7 549 

Прочие грузы 0 817 10 896 22 946 

Всего 134 718 1 773 992 1 615 793 1 823 161 

Доля сахарной свеклы в объеме грузоперевозок снижается до 72,3%, 

зерновых, с учетом кукурузы, и минеральных удобрений возрастает до 15,5% 

и 7,8% соответственно. 

За период с 2011 г. по 2013 г. объем грузоперевозок, осуществленных 

грузовым автотранспортом ООО «АгроТрансАвто» в интересах ООО «Цен-

трально-Черноземная агропромышленная компания», вырос на 24%. 

Информация о среднем плече перевозок отдельных видов грузов в 

ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компания» в 2013 г. 

приведена в таблице 21.  

Незначительные изменения среднего плеча перевозок свеклы свиде-

тельствует о практически неизменной сырьевой зоне сахарных заводов, кон-

тролируемых ГК «Продимекс». Изменения расстояния транспортировки ос-

тальных видов товарной продукции связаны с изменениями конъюнктуры 

рынка и колебаниями цен на продукцию у разных ее потребителей, а также 

маркетинговой политики холдинга (производители сельскохозяйственной 

продукции, входящие в состав исследуемого интегрированного агропромыш-

ленного формирования не вправе самостоятельно определять покупателей 

продукции и поставщиков ресурсов). 
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Таблица 21. Среднее плечо перевозок отдельных видов грузов ООО «Центрально-

Черноземная агропромышленная компания» автотранспортом ООО «АгроТрансАвто», км 

Виды грузов 2010 г. 2011 г. 2012 г. 2013 г. 

Зерновые 42,0 83,6 67,9 109,8 

Кукуруза 37,6 108,9 79,7 44,7 

Сахарная свекла 61,3 61,5 63,4 73,2 

Подсолнечник 33,6 81,6 49,8 88,1 

Прочие технические 48,0 85,7 72,7 212,7 

Кормовые  110,0 35,6 17,0 

Семена  40,0 409,0 681,6 

Минеральные удобрения 134,3 115,9 94,8 111,5 

СЗР   99,1 355,0 

Дефекат 46,6 72,0 23,9 36,4 

Жом 80,0 79,5 90,3 16,5 

Прочие грузы  161,2 78,7 31,8 

Всего 59,4 64,9 65,4 78,3 

В части внутрихозяйственных перевозок грузовые автомобили ООО 

«АгроТрансАвто» привлекаются лишь в пиковые периоды роста потребности 

в автотранспорте, а основную роль в этом секторе транспортных услуг играет 

автомобильный транспорт подразделений агродивизиона. Объемы грузов, пе-

ревезенных грузовыми автомобилями филиалов и отделений ООО «Централь-

но-Черноземная агропромышленная компания», приведены в таблице 22. 

Таблица 22. Объемы перевозок грузов грузовыми автомобилями филиалов и отделений 

ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компания», т  

Виды грузов 2011 г. 2012 г. 2013 г. 

Зерновые 145 100 199 548 325 415 

Сахарная свекла 36 384 64 826 43 704 

Подсолнечник 33 329 14 581 13 514 

Кормовые 184 064 97 367 111 495 

Семена 20 856 14 718 29 612 

Минеральные удобрения 27 399 17 451 51 938 

СЗР 2 369 6 820 16 961 

Топливо 21 304 35 272 78 640 

Запасные части 1 096 802 8 822 

Вода 35 772 20 498 50 178 

Молоко 166 649 13 413 14 562 

Скот 319 843 1 604 

Навоз 8 951 19 052 38 958 

Дефекат 6 924 12 10 700 

Жом 3 853 22 693 24 711 

Прочие грузы 7 699 11 302 41 842 

Всего 702 068 539 198 862 654 
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Структура грузов, перевозимых грузовыми автомобилями филиалов и 

отделений ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компания», 

существенно меняется по годам, как и сами объемы транспортируемых грузов, 

под влиянием целого ряда факторов, в зависимости от вида груза.  

Так, например, по молоку функции его перевозки были переданы моло-

коперерабатывающим предприятиям, изменения объемов перевозок продук-

ции растениеводства обусловлены как колебаниями ее производства по годам, 

так и разной степенью задействования транспорта ООО «АгроТрансАвто» и 

т.д. Эти же факторы в значительной мере обусловили и изменение структуры 

объемов грузоперевозок (таблица 23). 

Таблица 23. Объем грузов, перевезенных транспортом подразделений ООО «ЦЧ АПК», т*км  

Виды грузов 2011 г. 2012 г. 2013 г. 

Зерновые 4 931 780 4 590 800 5 528 768 

Сахарная свекла 1 748 150 2 099 233 1 405 451 

Подсолнечник 1 271 035 580 270 529 715 

Кормовые 2 029 499 1 564 716 2 053 932 

Семена 470 326 360 067 817 070 

Минеральные удобрения 447 245 710 788 730 985 

СЗР 121 255 154 911 571 100 

Топливо 3 041 161 6 039 150 12 176 142 

Запасные части 80 301 88 943 301 696 

Вода 918 894 671 887 1 076 429 

Молоко 1 328 051 256 936 293 228 

Скот 9 929 57 635 48 488 

Навоз 65 580 68 273 119 522 

Дефекат 188 313 528 153 886 

Жом 269 521 1 388 334 1 435 400 

Прочие грузы 211 664 300 789 711 467 

Всего 17 132 704 18 933 260 27 953 281 

В силу отсутствия в исследуемом интегрированном агропромышлен-

ном формировании управленческого учета работы автомобильного транспор-

та в разрезе перевозки отдельных грузов, то оценить эффективность органи-

зации грузовых перевозок грузовыми автомобилями филиалов и отделений 

ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компания» можно через 

соотношение темпов роста объем перевозимых грузов и объемов грузоперево-



 86 

зок. Так, например, в 2013 г. по сравнению с 2012 г. объем грузов, перевезен-

ных автотранспортом подразделений увеличился в 1,60 раза, а объем грузопе-

ревозок в 1,48 раза, что свидетельствует о сокращении среднего плеча перево-

зок, а значит и об экономии затрат на эксплуатацию автопарка. Оценить рост 

эффективности организации грузоперевозок через изменение себестоимости 1 

т*км представляется не вполне корректным, так как невозможно отсечь влия-

ние роста цен на нефтепродукты, на шины и запасные части, рост оплаты тру-

да водителей и т.п. Так в 2012 г. средняя себестоимость 1 т*км перевозок ав-

томобилями филиалов и отделений составляла 9,06 руб., а в 2013 г. этот пока-

затель вырос уже до 9,52 руб. (на 5,1%). 

Информация о средних расстояниях транспортировки грузов грузовыми 

автомобилями филиалов и отделений ООО «Центрально-Черноземная агро-

промышленная компания» (таблица 24) свидетельствует о том, что внутрихо-

зяйственный транспорт, в отличие от транспорта ООО «АгроТрансАвто» ис-

пользуется, для перевозки продукции на более короткие расстояния. 

Таблица 24. Среднее плечо перевозок отдельных видов грузов грузовыми автомобилями 

филиалов и отделений ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компания», км 

Виды грузов 2011 г. 2012 г. 2013 г. 

Зерновые 34,0 23,0 17,0 

Сахарная свекла 48,0 32,4 32,2 

Подсолнечник 38,1 39,8 39,2 

Кормовые 11,0 16,1 18,4 

Семена 22,6 24,5 27,6 

Минеральные удобрения 16,3 40,7 14,1 

СЗР 51,2 22,7 33,7 

Нефтепродукты 142,8 171,2 154,8 

Запасные части 73,3 110,9 34,2 

Вода 25,7 32,8 21,5 

Молоко 8,0 19,2 20,1 

Скот 31,1 68,4 30,2 

Навоз 7,3 3,6 3,1 

Дефекат 27,2 44,0 14,4 

Жом 70,0 61,2 58,1 

Прочие грузы 27,5 26,6 17,0 

Всего 24,4 35,1 32,4 
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Максимальное плечо перевозок отмечается по нефтепродуктам и жому. 

В 2013 г. среднее плечо перевозок сельскохозяйственных грузов снизилось 

7,7%, что создало объективные предпосылки для сокращения затрат на авто-

мобильные перевозки. 

В таблице 25 приведены максимальные расстояния от основных скла-

дов хранения семян, средств защиты растений, минеральных удобрений и 

нефтепродуктов структурных подразделений компании ООО «Центрально-

Черноземная агропромышленная компания» до обрабатываемых ими полей. 

Таблица 25. Максимальные расстояния от складов до полей, км 

Филиалы и 

отделения 

Склады 

семян 

технических 

культур 

семян 

зерновых 

культур 

средств 

защиты 

растений 

минеральных 

удобрений 

минеральных 

удобрений 

(временный) 

ГСМ 

Панинский 35 < 10 35 35 < 10 < 10 

Криушанский 58 < 10 40 58 < 10 33 

Верхнехавский 26 < 10 26 32 < 10 < 10 

Гусевка 95 < 10 34 94 < 10 34 

Лискинский 20 < 10 20 20 20 50 

Подгоренский 48 < 10 48 48 48 26 

Каменский 30 < 10 30 30 30 30 

Бутурлиновский 37 < 10 37 37 < 10 14 

Воробьевский 51 < 10 45 45 < 10 22 

Новохоперский 28 < 10 28 33 20 38 

Калачеевский 34 34 34 70 34 34 

Таловский 42 < 10 42 42 < 10 26 

Ольховатский 30 22 22 30 22 30 

Россошанский 30 < 10 30 30 < 10 36 

Алексеевское 50 < 10 50 20 < 10 50 

Ровеньское 35 < 10 20 20 20 25 

Кантемировский 30 < 10 30 30 < 10 30 

Поскольку основной объем грузоперевозок в исследуемом интегриро-

ванном агропромышленном формировании составляет свекла, то крайне 

важно иметь информацию о расстояниях от полей, на которых размещается 

сахарная свекла до сахарных заводов (таблица 26). Кроме того с сахарных за-

водов в филиалы и отделения ООО «Центрально-Черноземная агропромыш-

ленная компания» осуществляется транспортировка жома и дефеката. 
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Таблица 26. Максимальные и минимальные расстояния от полей размещения сахарной свеклы до сахарных заводов, км 

Филиалы и отделения 

Сахарные заводы и свеклоприемные пункты 

Садовский  Перелешинский  Эртильский  
Елань-

Коленовский  
Лискинский  Ольховатский  Калачеевский  Таловский  

min max min max min max min max min max min max min max min max 

Гусевка 13 60 70 120 51 90 30 73 119 168       

Криушанский 22 43 33 52 72 92 103 116 66 109     70 104 

Панинский 11 62 1 62 42 73 97 150 100 150     60 120 

Верхнехавский 68 110 20 44 43 93         130 160 

Лискинский 110 150 110 190     18 46 61 140     

Каменский 110 150 110 190     18 46 61 140     

Подгоренский         54 110 23 71     

Кантемировский         170 200 70 110 120 200   

Ольховатский         100 120 1 14 140 160   

Россошанский         110 160 20 72 120 200   

Алексеевское         110 140 27 50 180 200   

Ровеньское         150 180 43 74 160 200   

Таловский       7 66     95 130 4 31 

Бутурлиновский       59 78     67 95 34 43 

Воробьевский       46 100     45 59 63 72 

Новохоперский       6 39         

Калачеевский       110 130     15 38   
 

  - приоритетные пункты приемки сахарной свеклы 

  - резервные пункты приемки сахарной свеклы 
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Таблица 27. Расстояния от мест выгрузки минеральных удобрений до складов подразделений ООО «ЦЧ АПК», км 

Подразделение 
Места выгрузки минеральных удобрений 

станция Икорец станция Ольха станция Ольховатка станция Тулиново станция Кантемировка 

ф-л Бутурлиновский - 53 км (с. Кучеряевка) - - - 

ф-л Воробьевский - 75 км (с. Верхний Бык) - - - 

ф-л Новохопервский - 3 км (р.п. Елань-Коленовский) - - - 

ф-л Калачеевский - - - - - 

ф-л Таловский - 24 км (п.Участок №26) - - - 

ф-л Панинский - - - 2 км (п. Панино) - 

ф-л Криушанский - - - 2 км (п. Панино) - 

ф-л Верхнехавский 
- - - 2 км (п. Панино) - 

- - - 30 км (с. Шукавка) - 

ф-л Гусевка - - - 2 км (п. Панино) - 

ф-л Лискинский 
54 км (с. Давыдовка) - - - - 

37 км (с. Попасное) - - - - 

ф-л Каменский 75 км (с. Дегтярное) - 52 км (с. Дегтярное) - - 

ф-л Подгоренский - - 41 км (сл. Подгорное) - - 

отд. Алексеевское - - 51 км (с. Гарбузово) - - 

отд. Ровеньское - - 67 км (п. Ровеньки) - - 

отд. Союз - - 46 км (с. Нагорье) - - 

ф-л Ольховатский - - 6 км (с. Большие Базы) - - 

ф-л Россошанский 
- - 65 км (с. Криничное) - - 

- - 56 км (с. Александровка) - - 

ф-л Кантемировский 

- - - - 66 км (с. Новобелая) 

- - - - 10 км (с. Бугаевка) 

- - - - 16 км (с. Колещатовка) 

- - - - 14 км (с. Смаглеевка) 

- - - - 39 км (с. Шевченково) 
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В таблице 26 приведены максимальные и минимальные расстояния от по-

лей структурных подразделений ООО «Центрально-Черноземная агропромыш-

ленная компания» до сахарных заводов. Следует отметить, что фактические 

схемы перевозки сахарной свеклы определяются исходя из погодных условий, 

загруженности сахарных заводов, очередей на сдачу свеклы и ряда других орга-

низационных факторов.  

Еще одним значимым для исследуемого интегрированного агропромыш-

ленного формирования грузом являются минеральные удобрения. Действующая 

и хорошо зарекомендовавшая себя схема поставок минеральных удобрений в 

структурные подразделения ООО «Центрально-Черноземная агропромышлен-

ная компания», предполагает осуществление вагонных доставок крупных пар-

тий минеральных удобрений на железнодорожные станции Воронежской облас-

ти с дальнейшей их транспортировкой до складов минеральных удобрений авто-

мобильным транспортом. 

Основные железнодорожные станции отгрузки минеральных удобрений на 

территории Воронежской области и расстояния их перевозки до складов филиа-

лов и отделений ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компа-

ния» представлены в таблице 27. 

Система доставки регулируется ежегодно заключаемыми контрактами ме-

жду ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компания» и ОАО 

«Российские железные дороги» на предоставление последней услуг по транспор-

тировке, а также временному хранению вагонов на дополнительных путях же-

лезнодорожных станций. 

В соответствии с действующим законодательством вывозка минеральных 

удобрений от мест разгрузки вагонов до складов может осуществляться лишь ав-

томобилями, аккредитованными для транспортировки опасных грузов, при этом 

водители обязаны пройти специальное обучение с последующим получением 

разрешения на перевозку класса опасных грузов. Именно по этой причине не все 

внутрихозяйственные автомобили участвуют в процессе транспортировки мине-
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ральных удобрений, и данная задача в значительной мере выполняется автомо-

билями транспортной компании «АгроТрансАвто», имеющей специальную ак-

кредитацию большей части автопарка. 
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3. СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ ОРГАНИЗАЦИИ РАБОТЫ ГРУЗОВОГО 

АВТОТРАНСПОРТА В ООО «ЦЕНТРАЛЬНО-ЧЕРНОЗЕМНАЯ 

АГРОПРОМЫШЛЕННАЯ КОМПАНИЯ» 

3.1.  Основные направления повышения эффективности использования 

парка грузовых автомобилей интегрированных агропромышленных 

формирований 

Процесс агропромышленной интеграции является одной из эффектив-

ных форм развития взаимоотношений между производителями и переработ-

чиками сельскохозяйственной продукции. В условиях слабого воздействия 

государства на хозяйствующие субъекты аграрной сферы именно крупные 

перерабатывающие предприятия, зачастую, берут на себя функции координа-

тора деятельности сельскохозяйственных предприятий, входящих в состав 

интегрированных агропромышленных формирований, обеспечивая их ресур-

сами, необходимыми для реализации доведенных до них производственных 

программ. 

Ограниченность систем (особенно на микроэкономическом уровне) 

объективно приводит к ситуации, когда в процессе концентрации производ-

ства возникает дефицит того или иного ресурса, преодолеть который систе-

мы за счет внутренних резервов не в состоянии. В этом случае положитель-

ный эффект роста масштабов производства может быть достигнут лишь при 

консолидации активов нескольких хозяйствующих субъектов. Как правило, 

процесс консолидации активов реализуется через развитие процессов коопе-

рации и интеграции, а в ряде случаев и через поглощение одной производст-

венной структуры другой, например, в форме агропромышленной интегра-

ции. Действительно, если в начале кардинальных реформ их идеологи делали 

ставку на мелкотоварное производство (речь шла ни много, ни мало о «фер-

меризации» страны), то уже в конце девяностых годов ХХ века российское 

правительство стало делать ставку на развитие агропромышленной интегра-

ции, предполагающей взаимовыгодное сотрудничество и объединение сель-

скохозяйственных, заготовительных, перерабатывающих, обслуживающих 
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предприятий и частных хозяйств. Очевидно, что максимальный эффект кон-

центрации производства может быть получен при интеграции хозяйствую-

щих субъектов с разнородной структурой капитала и с достаточно высокой 

аритмией потребления оборотных средств, но связанных между собой в про-

цессе функционирования системой устойчивых экономических отношений. 

Высокий уровень концентрации капитала и производства в сочетании с 

территориальной рассредоточенностью субъектов агропромышленной инте-

грации и их многоотраслевым характером объективно обуславливает рост 

издержек, связанных с транспортировкой как произведенной продукции, так 

и ресурсов, потребляемых в процессе сельскохозяйственного производства, и 

требует обоснования комплекса мероприятий по рационализации состава и 

структуры парка транспортных средств, схем использования подвижного со-

става транспортных предприятий и структурных подразделений интегриро-

ванных агропромышленных формирований, развития инфраструктуры 

транспортной и складской логистики, использования современных информа-

ционных технологий управления работой автомобильного транспорта и т.д. 

На рисунке 10 приведены основные направления развития системы 

транспортного обслуживания ИАПФ в разрезе четырех групп: развития ма-

териально-технической базы хозяйствующих субъектов, совершенствования 

организации транспортного обеспечения, повышения качества планирования 

грузовых перевозок, экологической и транспортной безопасности. 

Оценка состояния материально-технической базы сельских товаропро-

изводителей показывает, что большая часть их парка грузовых автомобилей 

устарела как физически, так и морально, что приводит к снижению ее произ-

водительности, снижению технической готовности, перерасходу топлива, 

росту затрат на ремонт, увеличению простоев и т.д. Как результат - неконку-

рентоспособность на рынке транспортных услуг и также снижение уровня 

эффективности использования транспортных средств и, в конечном счете, 

производств, обслуживаемых ими, за счет роста себестоимости продукции.  



 

9

4
 

Рационализация инфраструктурного 

обеспечения транспортных процессов

Повышение качества 

планирования грузовых перевозок

Повышение точности расчетов объемов и 

графиков перевозок

Обоснование оптимальных маршрутов 

движения транспортных средств

Обоснование объемов и графиков 

ресурсного обеспечения транспортных 

процессов

Разработка альтернативных сценариев 

организации транспортных процессов

Развитие материально-

технической базы

Обновление парка подвижного состава

Совершенствование системы 

технического обслуживания и ремонта 

транспортных средств

Улучшение условий размещения и 

хранения транспортных средств

Соврешенствование организации 

транспортного обеспечения

Оптимизация состава и структуры парка 

транспортных средств

Обоснование рациональных форм и 

технологий использования транспорных 

средств

Обоснование рациональных форм 

организации и оплаты труда

Минимизация последствий воздействия 

перевозимых грузов на окружающую 

среду

Обеспечение правил эксплуатации 

транспортных средств

Обеспечение безопасности труда 

водителей

Соблюдение режима труда и отдыха 

водителей

Ключевые направления развития системы транспортного обслуживания интегрированных агропромышленных формирований

Обоснование схемы размещения 

транспортных подразделений

Использование современных 

информационных технологий в 

управлении транспортом

Обеспечение соблюдения правил 

дорожного движения

Оценка альтернативных вариантов 

использования транспортных средств

Минимизация простоев и холостых 

пробегов транспорта

Повышение сохранности грузов и их 

потребительских свойств во время 

перевозки

Развитие системы транспортной 

логистики

Повышение экологической и 

транспортной безопасности

Минимизация последствий воздействия 

транспортных средств на окружающую 

среду

 
 

Рисунок 10. Направления развития системы транспортного обслуживания интегрированных агропромышленных формирований 
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Таким образом, обновление парка подвижного состава в сельском хо-

зяйстве является одним из приоритетных направлений на пути к повышению 

эффективности хозяйствования. Современная техника – необходимость, без 

которой невозможно эффективно организовать производственный процесс. 

Обновление парка предполагает не столько очередную замену устаревших 

единиц транспорта аналогичными новыми единицами в новом техническом 

состоянии, сколько ввод в эксплуатацию более технологичных и совершен-

ных с технической точки зрения единиц техники. 

Современные автомобили должны обладать высокой мощностью, и, со-

ответственно грузоподъемностью, высокими показателями надежности и 

обеспечивать достаточный уровень комфорта водителя, с целью снижения его 

утомляемости и повышения производительности. 

Повышение производительности грузового автомобильного транспорта 

может быть обеспечено за счет: 

 ввод в эксплуатацию крупнотоннажных автомобилей и использования в 

процессе транспортировки автопоездов; 

 оптимального подбора автотранспорта для максимального использова-

ния его грузоподъемности при осуществлении перевозок отдельных грузов; 

 использования автомобилей, обеспечивающих более высокую техниче-

скую скорость движения и перемещения грузов; 

 использования автотранспортной техники, обеспечивающей соответст-

вующий уровень надежности при эксплуатации в условиях проселочных дорог 

с низким качеством покрытия, а также в условиях бездорожья. 

Эксплуатация любого вида техники, приводит к ее физическому изно-

су, а работа подвижного состава в тяжелых условиях сельскохозяйственного 

производства, обуславливает возникновение технических неисправностей и 

нарушения работы отдельных механизмов и агрегатов, что требует наличия 

соответствующей ремонтно-технической базы, обеспечивающей надлежащее 
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обслуживание грузоперевозящей техники, ее ремонт и хранение, поддержа-

ние в работоспособном состоянии. 

 Ремонтно-техническая база хозяйствующих субъектов аграрной сферы 

должна включать: ремонтную мастерскую, обслуживающую парк автотранс-

портной техники, открытые и крытые площадки для ее ремонта; охраняемые 

площадки и гаражи для централизованного хранения техники; стационарные 

автозаправочные станции и склады хранения нефтепродуктов и смазочных 

материалов; площадки для межсменной стоянки и ежедневного технического 

обслуживания; отапливаемые боксы или иные помещения для диагностирова-

ния, обслуживания и текущего ремонта автотранспорта; склады запасных час-

тей, агрегатов обменного фонда и прочих материалов. 

В транспортной отрасли России в качестве основной системы техниче-

ского обслуживания принята планово-предупредительная система техниче-

ского обслуживания и ремонта автомобилей, принцип которой заключается в 

осуществлении технического обслуживания техники по плану, а проведение 

ремонта – при необходимости. На уровне отдельного хозяйствующего субъ-

екта основной задачей системы технического обслуживания является обеспе-

чение работоспособности всех автомобилей в течение всего срока их экс-

плуатации, для чего необходимо осуществлять комплекс соответствующих 

мероприятий для поддержания их хорошего технического состояния. Данные 

действия в зависимости от своего назначения делятся на две группы: под-

держание агрегатов, основных узлов и механизмов автомобиля в работоспо-

собном состоянии в течение как можно большего периода его эксплуатации, и 

действия по восстановлению утраченной работоспособности агрегатов, основ-

ных узлов и механизмов. Первая группа представляет собой работы по техни-

ческому обслуживанию профилактического характера, производимого с це-

лью поддержания технического состояния, вторая группа – работы по вос-

становлению технического состояния техники, то есть – ремонтные работы. 
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Перечень работ технического обслуживания автомобилей включает: 

уборку и мойку автомобиля, контрольно-диагностические работы, смазоч-

ные, заправочные, крепежные и регулировочные, работы электротехническо-

го характера и другие, выполняемые, в основном, без осуществления разбор-

ки агрегатов или снятия узлов и механизмов с автомобиля. При невозможно-

сти оценки полной исправности отдельных агрегатов или узлов единицы 

техники во время проведения технического обслуживания, данные агрегаты 

подлежат демонтажу с последующим проведением комплекса работ по кон-

тролю работоспособности с помощью приборов на специальных стендах. 

Работы первой группы, (техническое обслуживание) подразделяются 

на следующие виды: ежедневное обслуживание (ЕО); первое техническое об-

служивание (ТО-1); второе техническое обслуживание (ТО-2) и сезонное тех-

ническое обслуживание (СО). Каждый из вышеперечисленных видов техни-

ческого обслуживания включает определенную номенклатуру (перечень) 

операций, разделенных, в свою очередь, на две части: контрольную и испол-

нительскую. 

По нашему мнению, исполнение вышеуказанных предписываемых 

«планово-предупредительной системой» мероприятий, позволило бы суще-

ственно снизить возникновение нештатных ситуаций связанных с выходом 

технических средств из строя, частоту поломок, а также уменьшить аварий-

ность. 

Немаловажным в обеспечении сохранности материально-технической 

базы сельскохозяйственных товаропроизводителей выступает организация 

надлежащего размещения и хранения автотранспорта. Хранение подвижного 

состава представляет собой содержание технически исправных транспортных 

средств на территории предприятия. При этом можно выделить: кратковре-

менное хранение, то есть хранение транспорта по окончанию работ (в меж-

сменное время), что является наиболее типичным для большинства предпри-

ятий, а также консервацию или длительное хранение.  
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Основные требованиями при организации хранения транспортных 

средств заключаются в следующем: в процессе хранения техническое состоя-

ние транспортного средства не должно ухудшаться; условия хранения должны 

обеспечивать постоянную готовность автотранспорта к выезду; условия хра-

нения обеспечивают полную противопожарную безопасность и сохранность 

транспорта; въезд и выезд от мест хранения организован эргономично, обес-

печивая безопасность передвижения, рациональное использование площади и 

легкость маневрирования. Помимо этого, размещаемые в зоне хранения авто-

мобили и прицепы обязательно должны быть чистыми и технически исправ-

ными, обеспечивая тем самым готовность подвижного состава к эксплуатации 

в любой момент времени. 

Развитие системы транспортного обеспечения во многом зависит от со-

стояния и уровня развития инфраструктуры транспортных процессов, обес-

печивающих погрузку грузов, их перевозку и разгрузку. 

Крупные агропромышленные формирования, ввиду широкого перечня 

номенклатуры, используемой в процессах производства, размещают ее как на 

централизованных складах и складских терминалах, так и на складах местно-

го значения. Помимо организации ведения складского хозяйства в местах 

хранения товарно-материальных ценностей (ТМЦ), в кратчайшие сроки и 

надлежащем качестве должен быть обеспечен процесс погрузки ТМЦ в гру-

зоперевозящую технику, для чего могут быть использованы специализиро-

ванные машины складского хозяйства (погрузчики, манипуляторы и т.д.). 

Отгруженные товарно-материальные ценности в обязательном порядке 

должны быть внесены во все сопроводительные документы на груз и следо-

вать вместе с грузом к месту назначения. Процесс перевозки представляет 

собой работу подвижного состава начиная с подачи транспортного средства 

под погрузку, его перемещение с грузом, вплоть до постановки под разгруз-

ку. При этот процесс транспортировки груза должен осуществляться техни-

чески исправным транспортном, прошедшим соответствующее обслужива-
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ние перед выходом в рейс. Процесс разгрузки по предъявляемым требовани-

ям имеет явное сходство с погрузочным процессом, т.к. в нем также приме-

няется погрузочно-разгрузочная техника, выбор которой зависит от габари-

тов и прочих характеристик груза. 

Совершенствование организации транспортного обеспечения в хозяй-

ствующих субъектах аграрной сферы заключается в первую очередь в фор-

мировании оптимального состава и структуры парка транспортных средств. 

Состав и структура парка грузоперевозящей техники в хозяйстве долж-

ны формироваться на основе определения потребности в конкретных видах 

автомобилей. Потребность формируется на основе размеров предприятия, 

его специализации, климатических условий, уровня развития дорожной сети, 

организации токового и складского хозяйства и др. 

Все чаще в агропромышленных интегрированных формированиях ор-

ганизуются специализированные автотранспортные предприятия для обеспе-

чения отдельных хозяйствующих субъектов, входящих в состав объедине-

ний, необходимыми ресурсами и отвоза готовой продукции к местам ее реа-

лизации, хранения или переработки. 

Парк техники таких организаций должен быть представлен широким 

ассортиментом грузовых автомобилей, как большегрузных – для перевозок 

крупных партий грузов на большие расстояния, так и малотоннажных – для 

осуществления внутрихозяйственных перемещений средств производства и 

готовой продукции. Важную роль в системе транспортного обеспечения хо-

зяйствующих субъектов играет также наличие специализированного транс-

порта: автозаправщиков, молоковозов, автокранов, автомобили технической 

помощи и др. 

Определение оптимального состава парка транспортных для хозяйства 

является одной из приоритетных задач в процессе организации производства, 

так дефицит транспорта в период проведения основных сельскохозяйствен-

ных работ может привести к удлинению сроков их осуществления и, в ко-
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нечном итоге, к потерям продукции и снижению ее потребительских свойств. 

Неверный подбор типов автотранспорта может привести к повышению из-

держек хозяйства на содержание лишнего парка автомобилей. 

Особое внимание стоит уделять организации оплаты труда работников 

транспорта. Она включает различные системы начисления заработной платы, 

в основном – это сдельно-премиальная или повременная системы. Оплата 

должна рассчитываться в зависимости от вида транспорта, чем технически 

сложнее транспортное средство – тем выше расценка. Расценки могут уста-

навливаться за перевозку определенного объема груза на конкретное рас-

стояние, т.е. расценка за объем грузооборота (руб/тн-км). Для повышения за-

интересованности водителей и нивелирования разницы в расценках на раз-

личных видах работ, рекомендуется применение повышающих и понижаю-

щих коэффициентов в зависимости от плотности перевозимых грузов. Тех-

нические простои должны оплачиваться по часам простоя, при этом оплата 

за час простоя должна быть на порядок ниже оплаты при осуществлении 

транспортной операции в переводе на часы, что обеспечивает мотивацию ра-

ботника к осуществлению его основной работы. Рекомендуется ежемесячные 

премиальные выплаты за безаварийную эксплуатацию транспорта и отсутст-

вие технических неисправностей, что позволит повысить заинтересованность 

работника в бережном отношении к вверенному ему основному средству, а 

также самостоятельному устранению мелких неисправностей. Для оплаты 

транспортных работ, связанных с перевозками опасных грузов (горюче-

смазочные материалы, средства защиты растений и т.п.), требующих специ-

альной аккредитации водителей, устанавливаются повышенные расценки за 

тонно-километр. Возможны дополнительные выплаты за экономию топлива, 

за отсутствие нарушений трудовой дисциплины и т.п. 

Существенное влияние на повышение эффективности работы грузового 

автотранспорта оказывают простои и холостые пробеги автомобильного 

транспорта. Наряду с объективными факторами, обуславливающими простои 
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автомобилей (неисправности погрузочно-разгрузочного оборудования, слож-

ные дорожные или климатические условия, технические неисправности само-

го автомобиля и т.д.), существуют и факторы, связанные с так называемым 

«человеческим фактором»: низкое качество работы диспетчерской и логисти-

ческой служб, нарушение водителем трудовой дисциплины, ошибки в плани-

ровании и т.п. 

Снижение холостых пробегов возможно за счет сокращения длины 

транспортного плеча, а также за счет построения оптимальных маршрутов с 

учетом уровня развития дорожной сети; повышения коэффициента использо-

вания пробега с применением автоматизированных систем управления транс-

портом; совмещения и приближения мест стоянки, заправки транспорта, а 

также организации пересменки водителей к объектам транспортно-

производственных процессов. 

Повышение эффективности транспортного сектора предприятия воз-

можно путем осуществления процессов улучшения эксплуатационных пока-

зателей транспорта, реализация которых возможна путем совершенствования 

конструкции автомобилей. При этом проводимые мероприятия по доработке 

транспортных единиц должны производиться работниками специализиро-

ванных сервисных предприятий с учетом требований отрасли сельского хо-

зяйства. 

При транспортировке различных видов грузов в области в сельскохо-

зяйственного производства, должна быть обеспечена сохранность перевози-

мых товарно-материальных ценностей, что напрямую влияет на их потреби-

тельские качества. В связи с этим к процессам транспортировки предъявля-

ются определенные требования по обеспечению сохранности грузов: подго-

товка груза (подразумевает приведение транспортируемого груза в транспор-

табельное состояние для обеспечения его сохранности во время перевозки, на-

пример, использование тентов при перевозке зерна и подсолнечника); разме-

щение и обеспечение надежного закрепления груза; соблюдение необходимых 
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условий транспортировки для отдельных типов грузов (температурный режим, 

влажность, защита от солнечной радиации и т.п.); соблюдение графиков дос-

тавки грузов; надлежащее документальное оформление перевозок и т.п.  

Повышение эффективности процессов формирования и использования 

парка грузовых автомобилей агропромышленных интегрированных формиро-

ваний невозможно без формирования эффективной системы управления гру-

зоперевозками. Реализация этой задачи в современных условиях возможна 

только на основе использования логистического подхода, предполагающего, 

оптимизацию локальных элементов транспортных процессов и их рациональ-

ного объединения в единую структуру. 

Одним из ключевых направлений развития системы транспортного 

обеспечения интегрированных агропромышленных формирований является 

повышение качества планирования перевозок, важными элементами которого 

выступают: повышение точности расчетов объемов перевозимых грузов и по-

строение оптимальных графиков перевозок; обоснование оптимальных мар-

шрутов движения; оптимизация объемов и графиков ресурсного обеспечения; 

планирование альтернативных сценариев организации транспортных процес-

сов и использования транспортных средств, а также разработка оптимальных 

схем размещения транспортных подразделений. 

Точность расчетов объемов, а соответственно и построение графиков 

перевозок грузов в сельском хозяйстве возможно повысить путем многофак-

торного анализа системы транспортного обеспечения предприятия, т.е. техни-

ческого состояния автопарка, обеспеченности предприятия персоналом, по-

стоянного оперативного мониторинга и прогнозирования объемов перевозок. 

Наиболее напряженными периодами для отрасли транспортного обеспечения 

в сельскохозяйственном производстве является весенне-осенний период, в те-

чение которого осуществляются перевозки средств производства (семян, ми-

неральных удобрений, средств защиты растений и др.), период транспорти-

ровки готовой продукции. С учетом этих объемов производится планирование 
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ресурсного обеспечения транспортных процессов, т.е. обеспечение производ-

ственных процессов необходимым количеством транспортных единиц в каж-

дый момент времени. 

Оптимизация маршрутов движения транспортных средств предполагает 

построение системы перевозок, отвечающей двум основным параметрам: мак-

симальной загрузки каждой единицы транспортного средства и сокращением 

плеча перевозок (минимизация пробега). 

Ю.А. Хегай [169] справедливо замечает, что от качества мониторинга 

транспортного процесса, используемых информационных технологий управ-

ления транспортом и адекватности механизмов регулирования грузоперевозок 

зависит повышение эффективности использования транспорта и логистиче-

ских операций; оперативность управления парком грузовых автомобилей; 

уровень убытков, связанных с хищением топлива; сокращение «левых» рей-

сов и приписок пробега, злоупотреблений и простоев; повышение безопасно-

сти транспортных средств, водителей и грузов; превышение качества учета, 

достоверности статистической информации и отчетности и повышение каче-

ства планирования. Самыми распространенными и хорошо зарекомендовав-

шими системами мониторинга и управления транспортом являются GPS 

(Global Positioning System) и ГЛОНАСС (Глобальная навигационная спутни-

ковая система). 

Использование любой из этих систем позволяет определять состояние 

транспортного средства по показаниям контрольных датчиков (включение за-

жигания, подъем кузова, работа дополнительного оборудования, изменение 

температурного режима и т.д.), контролировать и проводить анализ фактиче-

ского пробега транспортных средств за определенные промежутки времени, 

осуществлять контроль прохождения установленных точек в заданный период 

времени (движение по маршруту), хранить информацию о перемещении 

транспортных средств в базе данных, формировать различные отчеты, контро-
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лировать расход топлива, выявлять факты хищения, вести отчетность по рас-

ходам и т.д. 

С целью снижения рисков, а также обеспечения оптимального уровня 

занятости парка грузоперевозящей техники на предприятии обязательно сле-

дует планировать альтернативные варианты использования транспортных 

средств, а также альтернативные сценарии организации транспортных процес-

сов. Данные мероприятия позволяют обеспечить в той или иной мере сохране-

ние порога экономической эффективности транспортной отрасли предприятия 

при возникновении форс-мажорных ситуаций (переброска транспортных еди-

ниц на другие виды работ, или же организация перевозок в тяжелых услови-

ях). Планирование альтернативных сценариев организации транспортных 

процессов выступает в качестве «профилактических» мер по прогнозирова-

нию и предотвращению авральных ситуаций транспортной отрасли. 

Размещение транспортных подразделений следует производить в соот-

ветствии с обслуживаемой транспортной отраслью предприятия территорией, 

а также в непосредственной близости к точкам пересечения максимально 

большого числа транспортных «артерий».  

В современных условиях повышенное внимание уделяется вопросам 

обеспечения экологической безопасности эксплуатации автомобильного 

транспорта. Действительно, автомобильный транспорт в процессе эксплуата-

ции загрязняет воздух углекислым газом, оксидами азота, свинца, а также уг-

леводородами. От износа покрышек одного автомобиля ежегодно в атмосферу 

попадает около 10 кг пыли. Помимо этого во время работы двигателя внут-

реннего сгорания автомобиля из воздуха поглощается кислород, причем 

именно во время работы двигателя на холостых оборотах - потребление ки-

слорода максимально, и составляет около 60 л кислорода в час. Все выбросы в 

атмосферу, производимые транспортом, несомненно, оказывают негативное 

влияние на экологическую обстановку в мире, и в целом окружающую среду, 

а также провоцируют рост заболеваний дыхательных путей у населения, что 



 105 

провоцируется поглощением кислорода из атмосферы при одновременном его 

замещении вредными выбросами, и как следствие – влияет на моральную и 

психическую устойчивость людей. 

Помимо факторов, связанных непосредственно с процессом эксплуата-

ции автотранспорта, на экологическую обстановку влияет и вид перевозимого 

груза. Значительная часть сельскохозяйственных грузов должна соответство-

вать требованиям фитосанитарного и ветеринарного надзора. 

Обеспечение безопасности труда водителей обеспечивается прежде все-

го технической исправностью транспортной единицы. Все важнейшие систе-

мы и механизмы автомобиля, обеспечивающие безопасность движения, долж-

ны находиться в работоспособном состоянии, что и должно оцениваться во 

время проведения ежедневного технического обслуживания. Важным момен-

том обеспечения безопасности при эксплуатации грузового автотранспорта 

является строгое соблюдение технических параметров грузоподъемности каж-

дой единицы, скоростных характеристики соблюдения правил эксплуатации в 

тяжелых дорожных условиях и условиях бездорожья.  

Поскольку любой автомобильный транспорт представляет собой источ-

ник повышенной опасности, то немаловажным при обеспечении безопасности 

труда работников транспорта является соблюдение режима труда и отдыха во-

дителей. Связано это с тем, что в подавляющем числе случаев именно уста-

лость водителя, становится косвенной или прямой причиной дорожно-

транспортных происшествий. Режим труда и отдыха водителей обязательно 

должен соответствовать нормам трудового законодательства, в частности спе-

циальному положению, утвержденному Министерством транспорта Россий-

ской Федерации №15 от 20.08.2004 «Об особенностях режима рабочего вре-

мени и времени отдыха водителей автомобилей» [119]. Продолжительность 

рабочего времени водителей не может превышать 40 часов в неделю, при этом 

время непосредственного управления автомобилем в течение смены не долж-

но превышать 9 часов. При невозможности организации нормальной ежене-
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дельной или ежедневной продолжительности рабочего времени, на предпри-

ятии устанавливается суммированный учет рабочего времени с продолжи-

тельностью учетного периода – один месяц (ст. 104 ТК РФ [119]). При этом 

продолжительность смены может быть увеличена до 10 часов не более двух 

раз в неделю, при суммарной продолжительности управления автомобилем не 

более 90 часов за две недели. В настоящий момент вопросы учета рабочего 

времени регламентируются законодательными актами, в частности Приказом 

Министерства транспорта Российской Федерации от 21.08.2013 №273 «Об ут-

верждении порядка оснащения транспортных средств тахографами». Специ-

альные приборы предназначены для отслеживания времени непрерывной ра-

боты каждой единицы транспорта, скорости движения в каждый момент вре-

мени, а также перемещений данной единицы по территории страны. Контроль 

и учет вышеуказанных показаний тахографов ведется Государственной ин-

спекцией безопасности дорожного движения, чем и осуществляется контроль 

за соблюдением водителями правил дорожного движения. 

Помимо применения специализированных приборов учета, в качестве 

мотивации к соблюдению водителями правил дорожного движения в системе 

оплаты может быть предусмотрена статья премий за соблюдение правил до-

рожного движения и отсутствие штрафов. 

Обеспечить рост эффективности использования грузового автомобиль-

ного транспорта сельскохозяйственного назначения в структурах холдингово-

го типа можно только при комплексной реализации указанных направлений. 

Поскольку, например, обновление парка подвижного состава должно произво-

диться исходя из оптимальных состава и структуры автомобильного парка, ко-

торые, в свою очередь, определяются в результате расчета прогнозных объе-

мов производства продукции, потребляемых ресурсов и грузопотоков. Особое 

внимание в системе управления деятельностью транспортных подразделений 

интегрированных формирований следует уделять современным информаци-

онным технологиям, реализующим функции контроля за использованием 
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транспортных средств и учета затрат, связанных с работой грузового автомо-

бильного транспорта и элементов системы его инфраструктурного обеспече-

ния. Высокая концентрация транспортных средств, связанная с необходимо-

стью покрытия потребности в них в пиковые периоды поступления продук-

ции, требует активного исследования рынка транспортных услуг и поиска 

возможной загрузки автомобильной техники в межсезонье на стороне. 

3.2. Перспективные параметры развития транспортного обеспечения 

ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компания» 

В работе предлагается методика рационализации процессов формиро-

вания и использования парка грузовых автомобилей интегрированных агро-

промышленных формирований, предполагающая реализацию нескольких 

этапов.  

На первом этапе, исходя из стратегии развития интегрированного агро-

промышленного формирования, сырьевых зон перерабатывающих предпри-

ятий, входящих в состав холдинга, на основе использования методов эконо-

мико-математического моделирования определяются прогнозные объемы 

производства сельскохозяйственной продукции и потребности в ресурсах по 

видам.  

На втором этапе на основе расчета технологических карт разрабатыва-

ется график поступления и вывоза произведенной продукции и завоза и по-

требления оборотных средств с распределением грузопотоков между автомо-

бильным транспортом и тракторами.  

На третьем этапе, с учетом заранее выбранных на основе маркетинго-

вых исследований мест реализации продукции или ее переработки, обосно-

вываются оптимальные маршруты движения транспорта и определяются 

объемы грузоперевозок в разрезе грузов и разрабатывается помесячный гра-

фик грузоперевозок. 

На четвертом этапе для уже функционирующих хозяйствующих субъ-

ектов проводится инвентаризация подвижного состава автопарка, исходя из 



 108 

технического состояния автомобилей определяется коэффициент их техниче-

ской готовности, устанавливаются нормативы годового и месячных пробе-

гов, нормы расхода топлива, расхода запасных частей, затрат на техническое 

обслуживание и текущий ремонт, замену шин. На этом же этапе устанавли-

вается размер помесячного авансирования водителей и расценки за 1 т*км 

перевезенных грузов по маркам автомобилей. 

На пятом этапе, на основе обоснованной информации об объемах гру-

зов по видам и классам, о расстоянии их транспортировки, наличия грузовых 

автомобилей в подразделениях интегрированного формирования и их техни-

ческих характеристик происходит распределение грузопотока между различ-

ными марками грузовиков с возможностью оценки различных вариантов ор-

ганизации грузоперевозок. 

На шестом этапе определяется реальный объем грузоперевозок, кото-

рый может быть осуществлен транспортом структурных подразделений ин-

тегрированного формирования, и определяется объем транспортных услуг, 

который может быть оказан сторонними организациями, оказывающими 

данные услуги. 

На седьмом этапе с учетом расчетного пробега и планируемого объема 

грузоперевозок определяется себестоимость 1 т*км для каждой марки авто-

мобиля в разрезе всех структурных подразделений и рассчитывается общий 

размер затрат на перевозку грузов с учетом услуг сторонних организаций. На 

этом же этапе существует возможность корректировки схемы распределения 

грузопотоков с учетом эффективности привлечения транспорта со стороны. 

В условиях нестабильной среды функционирования, обусловленной 

как спецификой сельского хозяйства, так и особенностями организации 

транспортного процесса, представляется целесообразным проведение оценки 

различных сценариев формирования и использования автотранспортных 

средств, связанных с возможными изменениями объемов производства про-

дукции и грузоперевозок, уровня цен на горюче-смазочные материалы, за-
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пасные части, шины и т.д., вынужденной переориентации на других покупа-

телей и потребителей произведенной интегрированным формированием про-

дукции. 

В качестве основного инструмента реализации данной методики пред-

лагается информационная система, интегрирующая в себя блоки исходной и 

нормативно-справочной информации, модули реализации оптимизационных 

задач, автоматизации плановых расчетов, анализа работы транспортных под-

разделений и предприятий. 

Апробация разработанной методики рационализации процессов фор-

мирования и использования парка грузовых автомобилей была проведена на 

примере ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компания», 

входящей в состав группы компаний «Продимекс». 

В результате разработки и реализации экономико-математической мо-

дели по оптимизации размещения производства по подразделениям интегри-

рованного агропромышленного формирования, имеющей блочно-

диагональную структуру, была определена оптимальная структура посевных 

площадей в филиалах и отделениях ООО «Центрально-Черноземная агро-

промышленная компания» (таблица 29). По проекту площадь обрабатывае-

мой пашни в ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компания» 

достигнет 254 203 га. Наиболее крупными подразделениями исследуемого 

агропромышленного интегрированного формирования будут являться Кан-

темировский (39 821 га), Таловский (24 251 га) филиалы, Ровеньское отделе-

ние (18 622 га), Бутурлиновский (18 266 га), Гусевский (18 217 га), Россо-

шанский (18 027 га) и Лискинский (17 915 га) филиалы. Основные площади, 

занятые сахарной свеклой сконцентрированы в Таловском (6 374 га или 

26,3% в структуре пашни), Бутурлиновском (4 482 га или 24,5%), Гусевском 

(4 408 га или 24,2%), Лискинском (4 167 га или 23,3%) филиалах.  
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Таблица 28. Проектируемый размер посевных площадей в ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компания» 

Сельскохозяйственные 

культуры 

Филиалы и отделения ООО «ЦЧ АПК» 

В
се

го
 

Б
у
ту

р
л
и

н
о
в
ск

и
й

 

В
о
р
о
б
ье

в
ск

и
й

 

Н
о
во

х
о
п

ер
ск

и
й

 

К
ал

ач
ее

вс
к
и

й
 

Т
ал

о
вс

к
и

й
 

В
ер

х
н

ех
ав

ск
и

й
 

Г
у
се

вк
а 

К
р
и

у
ш

ан
ск

и
й

 

П
ан

и
н

ск
и

й
 

Л
и

ск
и

н
ск

и
й

 

П
о
д
го

р
ен

ск
и

й
 

К
ам

ен
ск

и
й

 

О
л
ьх

о
в
ат

ск
и

й
 

Р
о
сс

о
ш

ан
ск

и
й

 

А
л
ек

се
ев

ск
о
е 

Р
о
ве

н
ьс

к
о
е 

К
ан

те
м

и
р
о
в
ск

и
й

 

Пшеница озимая 4 036 4 333 1 087 1 004 3 668 3 021 5 495 2 873 2 550 3 401 4 341 1 799 1 839 4 714 1 379 5 696 10 074 61 310 

Тритикале озимая       192                         189 381 

Ячмень озимый                         102     110   212 

Ячмень яровой 2 481 2 282 617 1 468 2 607 2 310 2 825 2 797 2 786 3 452 3 303 1 793 1 366 2 693 1 241 2 673 5 698 42 390 

Овес         199                       145 344 

Гречиха   528     653                         1 181 

Горох 1 308 1 220 158   1 512           488             4 686 

Кукуруза на зерно 659 536 90   830   403 1 510 1 073 1 907   300   693     4 253 12 255 

Подсолнечник 1 815 1 933 389 552 2 094 1 046 1 850 706 973 1 249 1 672 638 783 1 447 643 1 994 4 088 23 871 

Сахарная свекла 4 482 3 806 1 086 898 6 374 1 495 4 408 3 059 2 464 4 167 3 416 204 1 048 2 753 789 2 496 2 010 44 956 

Соя 458 651 557   975   247   284 1 352 287   1 329 1 256 966 981 2 261 11 604 

Рыжик озимый       191   500       519 949 139 258 901 389 797   4 643 

Люпин на семена 598 676 172   753 200           250           2 649 

Кукуруза на силос и зеленый корм 350 317     939   407 285 568     298   1 004   643 2 564 7 375 

Многолет. травы на сено 35 104     358   304 132 205 85   94 325 365 443 479 821 3 750 

Многолет. травы на сенаж   86     244   140 95 166 85   105   285   385 648 2 239 

Многолет. травы на зеленый корм 45 65     222   122 105 122 82   87   216   437 623 2 126 

Однолетние травы на сено 58 78     198   308 117 241     87   108   185 740 2 120 

Однолетние травы на сенаж 89 77     138   150 100 134     92   85   145 856 1 866 

Однолет. травы на зеленый корм 101 15     159   144 105 85     108   86   119 627 1 549 

Озимые на зеленый корм                           118     306 424 

Пар 1 750 1 740 442 423 2 329 845 1 414 953 1 074 1 616 1 559 538 301 1 304 583 1 482 3 918 22 271 

Всего пашни 18 266 18 448 4 598 4 728 24 251 9 417 18 217 12 838 12 725 17 915 16 015 6 532 7 351 18 027 6 433 18 622 39 821 254 203 
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Общая площадь посевов сахарной свеклы по оптимальному плану со-

ставит 44 956 тыс. га или 17,7% от пашни (таблица 30).  

Таблица 29. Использование пашни в ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная 

компания», га 

Сельскохозяйственные 

культуры 
2009 г. 2010 г. 2011 г. 2012 г. 2013 г. Проект 

Озимые зерновые 65 348 30 732 38 891 62 579 61 397 61 903 

Яровые зерновые 40 671 25 737 45 907 37 381 34 974 48 601 

Кукуруза на зерно 2 650 3 892 13 601 11 885 11 955 12 255 

Технические 52 936 76 951 82 959 76 326 89 072 85 075 

в т.ч. подсолнечник 24 641 37 772 20 387 20 407 25 570 23 871 

сахарная свекла 26 434 36 375 59 735 45 789 44 856 44 956 

соя 1 690 2 762 2 838 8 905 11 904 11 604 

Кормовые 25 846 28 178 24 180 24 246 22 530 24 098 

Всего посевов 187 451 165 490 205 538 212 417 219 929 231 932 

Пар 11 965 36 327 30 713 36 899 29 990 22 271 

Всего 199 416 201 817 236 251 249 315 249 919 254 203 

Основные изменения в размере посевных площадей отмечаются по 

яровым зерновым культурам, площадь которых увеличивается на 13 627 га за 

счет сокращения площади пара и посевов подсолнечника. При этом удель-

ный вес яровых зерновых в структуре пашни составит всего 19,1%, а всех 

зерновых 43,5% (таблица 31). 

Таблица 30. Структура использования пашни в ООО «Центрально-Черноземная 

агропромышленная компания», % 

Сельскохозяйственные 

культуры 
2009 г. 2010 г. 2011 г. 2012 г. 2013 г. Проект 

Озимые зерновые 32,8 15,2 16,5 25,1 24,6 24,4 

Яровые зерновые 20,4 12,8 19,4 15,0 14,0 19,1 

Кукуруза на зерно 1,3 1,9 5,8 4,8 4,8 4,8 

Технические 26,5 38,1 35,1 30,6 35,6 33,5 

в т.ч. подсолнечник 12,4 18,7 8,6 8,2 10,2 9,4 

сахарная свекла 13,3 18,0 25,3 18,4 17,9 17,7 

соя 0,8 1,4 1,2 3,6 4,8 4,6 

Кормовые 13,0 14,0 10,2 9,7 9,0 9,5 

Всего посевов 94,0 82,0 87,0 85,2 88,0 91,2 

Пар 6,0 18,0 13,0 14,8 12,0 8,8 

Всего 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 
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Проектируемая структура посевных в целом соответствует специализа-

ции исследуемого интегрированного формирования и обеспечивает макси-

мально возможное получение прибыли при моделируемых условиях хозяйст-

вования.  

Расчетные объемы производства продукции растениеводства определя-

лись исходя из оптимальной структуры посевных площадей и планируемого 

уровня урожайности отдельных сельскохозяйственных культур в разрезе фи-

лиалов и отделений ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная 

компания». Результаты прогнозных расчетов производства продукции расте-

ниеводства приведены в приложении 2. На основании этих расчетов опреде-

ляются объемы произведенной продукции растениеводства, перевозимых с 

поля до мест ее первичной подработки, хранения, реализации или переработ-

ки (таблица 32) 

Таблица 31. Объемы производства продукции растениеводства в ООО «Центрально-

Черноземная агропромышленная компания», вывозимой с поля, т 

Сельскохозяйственные культуры 2009 г. 2010 г. 2011 г. 2012 г. 2013 г. Проект 

Зерновые, включая кукурузу 274 350 69 886 229 610 241 790 224 215 376 608 

Сахарная свекла 684 501 422 243 1 877 228 1 357 878 1 450 881 1 882 487 

Подсолнечник 36 133 36 234 42 183 30 550 34 780 53 478 

Соя 1 039  782  2 331  8 965  8 523  14 646  

Кормовые 155 228 118 474 229 400 164 315 148 894 220 351 

Прочая продукция 942 43 0 1 244 3 645 5 834 

Всего продукции растениеводства 1 152 193 647 662 2 380 752 1 804 742 1 870 938 2 553 403 

Следует отметить, что часть произведенной продукции растениеводст-

ва вывозится тракторами (кукуруза и травы на зеленый корм, сено и солома). 

В структуре продукции растениеводства, транспортируемой с поля, наи-

больший удельный вес (73,3%) занимает сахарная свекла, тогда как доля зер-

новых составляет всего 14,7%. В состав прочей продукции включены семена 

рыжика озимого (3 715 т) и семян люпина (2 119 т). 

Объемы продукции растениеводства, панирующиеся к вывозу с поля 

автомобильным транспортом в разрезе филиалов и отделений ООО «Цен-
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трально-Черноземная агропромышленная компания» приведены в приложе-

нии 3. 

Для организации рациональной работы парка грузовых автомобилей 

крайне важным моментом является разработка плана-графика грузоперевозок. 

Разработанная нами информационная система по автоматизации плановых 

расчетов работы грузового автотранспорта позволяет разрабатывать помесяч-

ный график грузоперевозок с учетом среднего расстояния транспортировки 

отдельных видов грузов.  

Объем грузоперевозок (в т*км) с поля до мест первичной подработки и 

временного хранения продукции растениеводства в разрезе подразделений 

ООО «ЦЧ АПК» приведены в приложении 4, а в приложениях 5 и 6 - объемы 

вывоза товарной продукции до мест ее переработки или реализации. Анало-

гичные расчеты были проведены по объемам транспортировки ресурсов, по-

требляемых в процессе осуществления производственной деятельности, от 

мест приобретения (погрузки) до мест складирования и от складов до места 

потребления. Результаты сводного расчета объемов грузов и грузоперевозок 

приведены в таблицах 33 и 34. 

Более 70% грузов в целом по ООО «Центрально-Черноземная агропро-

мышленная компания» составляет товарная продукция, доля объема грузов, 

перевозимых внутри подразделений, находится на уровне 17,7%. Удельный 

вес ресурсов, доставляемых до подразделений ООО «Центрально-

Черноземная агропромышленная компания» достигает всего 7,2%. Несколько 

иная картина складывается по структуре грузоперевозок, измеряемых в т*км. 

Доля товарной продукции увеличивается до 87%, доставленных до подразде-

лений ресурсов – 7,7%, а продукции вывезенной с поля снижается до 3,8%. 

Максимальный объем грузоперевозок отмечается по Таловскому 

(19 895,5 тыс. т*км), Воробьевскому (17 895,3), Гусевскому (16 464,9), Бу-

турлиновскому (16 092,7) и Кантемировскому (15 260,0 тыс. т-км) филиалам.  
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Таблица 32. Планируемый объем перевозок грузов грузовым автотранспортом в ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная 

компания», т 

Виды продукции 

Филиалы и отделения 

Всего 
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Внутрихозяйственные перевозки  

Всего 44 581 47 718 9 783 11 528 65 465 23 746 47 058 36 129 38 879 42 808 37 992 22 584 16 778 55 389 13 512 53 416 127 889 695 257 

в т.ч. продукция с поля  35 823 39 080 7 620 9 326 54 307 19 249 38 048 29 793 32 932 34 480 30 424 19 644 13 512 47 220 10 828 44 955 110 623 577 864 

минеральные удобрения 3 335 3 079 798 753 4 326 1 522 3 627 2 610 2 239 3 381 2 785 752 1 037 2 879 821 2 842 5 260 42 045 

семена 2 291 2 382 583 638 2 643 1 356 2 247 1 501 1 489 1 881 2 042 1 035 975 2 142 771 2 387 5 026 31 389 

навоз 2 910 2 939 733 753 3 864 1 500 2 902 2 045 2 027 2 854 2 552 1 041 1 171 2 872 1 025 2 967 6 344 40 500 

прочие грузы 222 237 49 57 326 118 234 180 193 213 189 112 83 276 67 266 636 3 459 

Вывоз продукции до мест реализации 

Продукция растениеводства  208 025 191 753 50 657 46 613 322 557 78 161 204 770 160 865 132 329 207 723 165 681 21 305 56 974 138 520 45 894 135 411 140 497 2 307 735 

Молоко 1 296 943 537   5 020   1 603 913 2 667     1 203   5 042   3 347 8 461 31 030 

Скот 48 38 14   451   218 115 226     129   429   273 944 2 884 

Доставка до подразделений 

Минеральные удобрения 3 335 3 079 798 753 4 326 1 522 3 627 2 610 2 239 3 381 2 785 752 1 037 2 879 821 2 842 5 260 42 045 

Семена 927 980 264 197 1 198 461 842 552 597 734 659 434 421 864 332 955 2 234 12 650 

Дефекат 1 473 1 488 371 381 1 956 759 1 469 1 035 1 026 1 445 1 292 527 593 1 454 519 1 502 3 211 20 500 

Прочие грузы 311 332 68 80 456 165 328 252 271 298 265 157 117 386 94 372 891 4 843 

Жом 1 409 1 046 730   5 183   2 178 1 190 2 609     1 333   4 932   3 165 10 116 33 891 

Корма 282 209 86   2 020   557 331 1 078     504   2 063   1 422 3 754 12 306 

Нефтепродукты 2 137 2 072 525 514 2 865 996 2 091 1 520 1 443 2 097 1 781 621 746 1 937 638 1 902 4 030 27 915 

Общехозяйственные грузы 5 842 5 900 1 471 1 512 7 756 3 012 5 826 4 106 4 070 5 730 5 122 2 089 2 351 5 765 2 057 5 956 12 735 81 298 

Всего 269 666 255 556 65 303 61 579 419 254 108 822 270 566 209 617 187 433 264 216 215 577 51 639 79 015 219 658 63 867 210 563 320 023 3 272 354 
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Таблица 33. Планируемый объем перевозок грузовым автотранспортом в ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная 

компания», тыс. т*км 

Виды продукции 
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Внутрихозяйственные перевозки  

Всего 454,7 527,3 33,3 49,0 834,7 121,1 640,0 276,4 330,5 473,0 387,5 96,0 85,6 565,0 45,9 590,3 1 630,6 7 140,8 

в т.ч. продукция с поля  365,4 431,8 25,9 39,6 692,4 98,2 517,4 227,9 279,9 381,0 310,3 83,5 68,9 481,6 36,8 496,7 1 410,4 5 948,0 

минеральные удобрения 34,0 34,0 2,7 3,2 55,2 7,8 49,3 20,0 19,0 37,4 28,4 3,2 5,3 29,4 2,8 31,4 67,1 430,1 

семена 23,4 26,3 2,0 2,7 33,7 6,9 30,6 11,5 12,7 20,8 20,8 4,4 5,0 21,8 2,6 26,4 64,1 315,6 

навоз 29,7 32,5 2,5 3,2 49,3 7,7 39,5 15,6 17,2 31,5 26,0 4,4 6,0 29,3 3,5 32,8 80,9 411,5 

прочие грузы 2,3 2,6 0,2 0,2 4,2 0,6 3,2 1,4 1,6 2,4 1,9 0,5 0,4 2,8 0,2 2,9 8,1 35,5 

Вывоз продукции до мест реализации 

Продукция растениеводства  14 703,8 16 141,0 1 932,2 1 369,0 17 787,2 3 096,6 14 976,2 8 850,1 3 306,6 8 562,3 10 664,9 1 577,2 1 360,5 8 634,4 3 502,7 9 269,1 11 103,5 136 837,2 

Молоко 58,3 47,2 13,4   301,2   24,0 36,5 120,0     60,1   90,7   150,6 245,4 1 147,5 

Скот 3,4 2,0 0,4   20,3   3,7 6,0 9,3     6,2   6,0   10,9 30,2 98,2 

Доставка до подразделений 

Минеральные удобрения 206,8 298,6 59,1 60,2 281,2 88,3 344,6 167,0 152,2 182,6 228,4 65,4 68,4 161,2 64,0 233,0 357,6 3 018,8 

Семена 41,7 63,7 9,5 13,8 25,2 5,1 47,1 16,0 7,2 71,2 23,7 27,8 14,3 12,1 24,6 55,4 111,7 570,0 

Дефекат 110,2 130,9 14,3 7,5 116,2 36,8 111,5 61,5 28,2 44,5 90,9 47,5 12,4 108,7 39,9 107,4 332,1 1 400,5 

Прочие грузы 16,5 24,9 1,7 6,4 10,9 5,0 3,9 3,8 9,5 16,1 10,8 8,2 4,9 21,6 4,8 20,5 24,9 194,4 

Жом 76,6 66,9 20,4   223,9   120,2 51,4 52,2     87,5   268,3   164,6 760,8 1 892,8 

Корма 14,9 15,7 2,2   48,5   6,7 5,0 37,7     26,2   115,5   78,2 105,1 455,7 

Нефтепродукты 96,2 134,7 18,9 36,0 60,2 11,0 117,1 44,1 17,3 203,4 64,1 39,8 25,4 27,1 47,2 110,3 201,5 1 254,1 

Общехозяйственные грузы 309,6 442,5 36,8 121,0 186,1 90,4 69,9 61,6 142,4 309,4 210,0 108,6 98,7 322,9 104,9 327,6 356,6 3 298,9 

Всего 16092,7 17895,3 2142,1 1662,9 19895,5 3454,1 16464,9 9579,3 4213,1 9862,6 11680,5 2150,5 1670,2 10333,5 3834,1 11117,8 15260,0 157 309,0 
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Поскольку для транспортировки молока, скота и нефтепродуктов ис-

пользуется специализированный транспорт, то в дальнейших расчетах органи-

зации грузопотоков будут учтены только те грузы, для перевозки которых бу-

дет использоваться грузовой автотранспорт общего назначения.  

Прогнозируемые объемы перевозимых грузов и грузоперевозок (без 

учета молока, скота и нефтепродуктов) по подразделениям ООО «Центрально-

Черноземная агропромышленная компания» и их помесячное распределение 

приведены в приложениях 7-8. 

Концепция транспортного обслуживания деятельности интегрирован-

ных агропромышленных формирований предполагает рациональное сочетание 

автомобильной техники подразделений и специализированных автотранс-

портных предприятий. Поскольку использование крупнотоннажных автомо-

билей при осуществлении внутрихозяйственных перевозок и обслуживании 

производственно-технологических комплексов не всегда эффективно, мини-

мально необходимый парк мало-, средне- и крупнотоннажных автомобилей 

должен быть в каждом подразделении интегрированного агропромышленного 

формирования. При этом для повышения эффективности использования авто-

парка подразделений необходимо обеспечить максимально возможную за-

грузку имеющихся транспортных средств с учетом их технического состояния 

и экономической целесообразности. В этой связи для каждого подразделения 

разрабатывается схема приоритетности использования автомобилей различ-

ных марок при перевозке тех или иных грузов. При определении объемов гру-

зоперевозок по автомобилям различных марок учитывались их грузоподъем-

ность и коэффициенты ее использования при перевозке грузов различного 

класса.  

Пример распределения грузопотоков между автомобилями различных 

марок для Кантемировского филиала ООО «Центрально-Черноземная агро-

промышленная компания» приведен в таблице 35.  
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Таблица 34. Планируемый объем перевозок грузовым автотранспортом Кантемировского филиала ООО «Центрально-Черноземная 

агропромышленная компания», т*км 
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Всего 

Кол-во, шт. 10 1 2 2 14 2 5 8 3 10 4 10 

Январь 23 261 1 522 8 194 8 194 22 829 1 314 22 823 76 989 8 216 32 865 69 077 275 283 

Февраль 23 261 1 522 8 235 8 235 22 954 1 314 22 823 90 622 11 624 46 498 72 485 309 573 

Март 34 368 761 8 277 8 277 23 079 1 314 11 411 81 816 14 938 59 754 45 369 289 364 

Апрель 43 354   8 318 8 318 23 204 1 314           84 508 

Май 19 700   8 318 8 318 23 204 1 314           60 854 

Июнь 88 582   8 318 8 318 23 204 1 314   33 509 8 377 33 509 40 733 245 865 

Июль 76 319 5 837 7 903 7 903 21 957 1 314 99 228 291 493 87 466 285 656 95 506 980 581 

Август 54 938   7 903 7 903 21 957 1 314 77 857 238 874 53 879 215 517 120 290 800 431 

Сентябрь 76 300 5 419 7 903 7 903 21 957 1 314 81 281 1 806 142 512 496 1 941 611 546 160 5 008 485 

Октябрь 113 126 1 141 7 903 7 903 21 957 1 314 17 117 2 083 718 512 656 2 050 625 624 712 5 442 170 

Ноябрь 17 555 1 141 7 944 7 944 22 081 1 314 17 117 227 066 48 493 193 973 160 549 705 178 

Декабрь 23 261 1 522 8 111 8 111 22 580 1 314 22 823 199 302 38 795 155 179 99 655 580 651 

Всего 594 024 18 863 97 327 97 327 270 960 15 766 372 480 5 129 531 1 296 942 5 015 186 1 874 536 14 782 942 
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Алгоритм функционирования разработанной информационной системы 

предполагает оценку возможности осуществления данного объема перевозок 

транспортом подразделений исходя из нормативов среднего пробега автомо-

билей различных марок и установленных коэффициентов холостых пробегов. 

В результате расчетов по каждому филиалу и отделению определяются объе-

мы грузоперевозок собственным и привлеченным автотранспортом. Результа-

ты данных расчетов по Кантемировскому филиалу представлены в таблице 36. 

Таблица 35. Планируемый объем перевозок по Кантемировскому филиалу ООО 

«Центрально-Черноземная агропромышленная компания», т*км 

Месяцы Всего 
Собственным 
транспортом 

Автомобилями 
транспортного 
предприятия 

Январь 275 283 236 008 39 275 

Февраль 309 573 266 806 42 766 

Март 289 364 264 805 24 558 

Апрель 84 508 77 245 7 264 

Май 60 854 60 581 273 

Июнь 245 865 193 373 52 491 

Июль 980 581 399 349 581 232 

Август 800 431 395 894 404 537 

Сентябрь 5 008 485 399 349 4 609 136 

Октябрь 5 442 170 347 438 5 094 733 

Ноябрь 705 178 346 935 358 243 

Декабрь 580 651 351 779 228 872 

Всего 14 782 942 3 339 562 11 443 380 

Собственным транспортом Кантемировского филиала по проекту будет 

осуществлено 3 339,6 тыс. т*км или 22,6% грузоперевозок. Почти 85% грузопе-

ревозок автомобилями автотранспортного предприятия приходится на сентябрь 

и октябрь (транспортировка сахарной свеклы составляет 7 897,7 тыс. т*км). 

Объем перевозок собственным транспортом филиала может быть увеличен за 

счет повышения норматива пробега, который, в свою очередь, определяется 

уровнем физического износа автомобилей и их технического состояния. 

На основе аналогичных расчетов по всем филиалам и отделениям опре-

деляется совокупный объем грузоперевозок собственным транспортом под-

разделений ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компания» 

(таблица 37). 
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Таблица 36. Планируемый объем грузоперевозок автотранспортом подразделений ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная 

компания», тыс. т*км 
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Всего 

Бутурлиновский 161,9       43,6     125,4   152,3   68,2   385,5     937,0 

Воробьевский 98,2     18,5   2,7   34,4 598,5         160,8     913,0 

Новохоперский 17,2           32,7 12,2 223,8         93,5     379,4 

Калачеевский       29,7       113,3 258,7               401,7 

Таловский 305,4             49,1 423,9       721,1       1 499,6 

Верхнехавский 13,0       43,6 32,7   23,8 111,1 75,8       143,3     443,4 

Гусевка 148,0 13,8       65,5   89,8 422,4     314,7       181,4 1 235,6 

Криушанский 172,7     42,4 32,7 3,5   32,7 313,2               597,2 

Панинский 136,1   36,5   43,6 11,3   240,4               250,7 718,7 

Лискинский 32,7             187,8 1 046,8   177,6           1 444,9 

Подгоренский 65,5               1 085,3     59,7     373,3   1 583,8 

Каменский 87,7       21,8                       109,5 

Ольховатский 17,0             152,5           287,8     457,3 

Россошанский 151,0     36,8 109,1 95,4   181,7   146,4   134,1 175,0 213,7     1 243,2 

Алексеевское       36,8       13,0   274,7       229,3     553,8 

Ровеньское 163,6       43,6     376,8   172,9   75,4   466,1     1 298,5 

Кантемировский 310,0 14,5 72,8 72,8 271,0 15,8   229,7 1 046,6 206,8   649,9 449,7       3 339,6 

Всего 1 880,2 28,3 109,3 237,0 609,1 226,9 32,7 1 862,6 5 530,2 1 029,0 177,6 1 302,0 1 345,9 1 979,9 373,3 432,1 17 156,0 
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Таблица 37. Себестоимость 1 т*км грузоперевозок автотранспортом подразделений ООО «Центрально-Черноземная 

агропромышленная компания», руб. 
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Всего 

Бутурлиновский 30,67       34,85     20,25   6,98   15,25   5,14     13,99 

Воробьевский 16,54     13,46   40,92   10,85 6,09         6,17     7,66 

Новохоперский 24,87           29,04 20,03 8,31         7,68     11,07 

Калачеевский       18,82       16,68 7,73               11,07 

Таловский 16,75             10,00 6,12       4,21       7,54 

Верхнехавский 21,05       18,13 8,14   16,22 6,32 6,72       6,24     8,62 

Гусевка 16,85 22,55       13,49   13,03 7,47     7,17       4,93 9,03 

Криушанский 22,17     39,49 28,63 41,20   16,65 7,40               15,82 

Панинский 17,67   20,54   22,81 35,75   10,72               5,84 11,96 

Лискинский 16,54             10,09 7,88   5,98           8,13 

Подгоренский 17,47               8,48     8,83     4,90   8,02 

Каменский 16,89       18,13                       17,14 

Ольховатский 29,04             14,18           6,24     9,74 

Россошанский 17,45     14,30 20,14 19,94   9,36   7,43   7,99 6,21 7,28     11,07 

Алексеевское       14,97       34,59   7,12       6,95     8,22 

Ровеньское 16,54       18,13     11,90   6,69   7,22   6,19     9,68 

Кантемировский 16,97 23,74 16,94 16,61 18,70 22,21   8,94 7,65 7,25   7,43 5,49       9,68 

Всего 18,83 23,16 18,15 20,12 20,84 17,90 29,04 12,33 7,54 7,07 5,98 7,89 4,91 6,27 4,90 5,46 9,74 
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Расчет себестоимости 1 т*км перевозки грузов проводится в разрезе от-

дельных марок автомобилей по каждому подразделению с учетом их средне-

годового пробега и объема перевезенных грузов в разрезе следующих статей: 

оплата труда с начислениями, затраты на содержание основных средств (неф-

тепродукты, амортизация, текущий ремонт, замена шин), работы и услуги 

(электроэнергия и водоснабжение), прочие прямые затраты (страхование, про-

чие материалы) и затраты на организацию и управление.  

В таблице 38 приведены результаты расчета себестоимости 1 т*км пере-

возки грузов по филиалам и отделениям ООО «Центрально-Черноземная аг-

ропромышленная компания». При проектируемой схеме использования гру-

зового автотранспорта подразделений наименьшая себестоимость 1 т*км 

обеспечивается при перевозке грузов автомобилями КАМАЗ 65116 (4,90 

руб.), КАМАЗ 5511 (4,91 руб.), КАМАЗ 68904R (5,46 руб.) и КАМАЗ 53212 

(5,98 руб.). Наименее эффективными являются перевозки автомобилями ЗИЛ 

4505 (29,04 руб.), САЗ 3508 (23,16 руб.), ГАЗ 53 (20,84 руб.) и ГАЗ 3309 (20,12 

руб.). Средняя себестоимость 1 т*км грузоперевозок автомобильным транспор-

том подразделений ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная ком-

пания» по плану составляет 9,74 руб. Среди подразделений минимальную се-

бестоимость перевозок обеспечивает автотранспорт Таловского (7,54 руб.), 

Воробьевского (7,66 руб.), Подгоренского (8,02 руб.), Лискинского (8,13 

руб.) филиалов и Алексеевского отделения (8,22 руб.). Самая высокая себе-

стоимость перевозок отмечается по Каменскому (17,14 руб.), Криушанскому 

(15,82 руб.) и Бутурлиновскому филиалам (13,99 руб.).  

Сводный расчет затрат на транспортировку грузов по ООО «Централь-

но-Черноземная агропромышленная компания» приведен в таблице 39. Об-

щая сумма затрат по автопаркам подразделений исследуемого интегрирован-

ного агропромышленного формирования по проекту составит 166,9 млн руб.  

Основные затраты приходятся на автомобили КАМАЗ 45143 (41,8 млн. 

руб. или 25,0%) и САЗ 3507 (35,4 млн. руб. или 21,2%). 
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Таблица 38. Затраты на перевозку грузов автотранспортом подразделений ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная 

компания», тыс. руб. 
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Всего 

Бутурлиновский 4 966,2       1 520,9     2 539,0   1 063,5   1 040,6   1 982,7     13 112,9 

Воробьевский 1 623,5     248,7   111,6   373,3 3 644,3         991,5     6 992,9 

Новохоперский 428,7           950,5 243,9 1 860,6         717,7     4 201,4 

Калачеевский       558,1       1 890,3 1 999,2               4 447,6 

Таловский 5 115,4             491,0 2 626,7       2 932,6       11 165,7 

Верхнехавский 274,0       791,3 266,5   385,6 701,7 509,6       894,6     3 823,3 

Гусевка 2 494,3 311,6       882,7   1 169,7 3 153,9     2 256,2       893,8 11 162,2 

Криушанский 3 829,5     1 676,0 935,5 143,4   544,8 2 316,0               9 445,1 

Панинский 2 405,4   750,3   995,2 404,6   2 577,6               1 463,8 8 597,0 

Лискинский 541,2             1 895,6 8 248,9   1 061,6           11 747,2 

Подгоренский 1 143,5               9 198,2     527,7     1 829,8   12 699,3 

Каменский 1 481,2       395,6                       1 876,9 

Ольховатский 493,5             2 162,6           1 795,4     4 451,6 

Россошанский 2 635,9     526,6 2 196,7 1 902,3   1 700,6   1 088,5   1 070,8 1 086,2 1 555,1     13 762,7 

Алексеевское       551,2       448,4   1 956,6       1 593,1     4 549,2 

Ровеньское 2 705,9       791,3     4 482,9   1 157,6   544,6   2 884,6     12 566,9 

Кантемировский 5 260,1 344,6 1 233,5 1 208,8 5 067,5 350,1   2 052,9 8 009,4 1 499,4   4 830,2 2 469,2       32 325,9 

Всего 35398,4 656,2 1 983,8 4 769,5 12694,0 4 061,2 950,5 22958,2 41759,0 7 275,1 1 061,6 10270,1 6 488,0 12414,7 1 829,8 2 357,6 166 927,8 
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Средняя себестоимость 1 т*км по автомобилям ООО «АгроТрансАвто» 

составляет 3,84 руб. Такой уровень себестоимости обусловлен максимально 

возможной загруженности автомобилей за счет оказания услуг не только 

подразделениям ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компа-

ния», но и другим предприятиям агродивизиона Группы компаний «Проди-

мекс». Данное специализированное автотранспортное предприятие также 

оказывает транспортные услуги сахарным заводам ГК «Продимекс» и сто-

ронним организациям.  

Сводная информация о прогнозируемых объемах грузоперевозок и за-

тратах на транспортировку грузов по ООО «Центрально-Черноземная агро-

промышленная компания» приведена в таблице 40. 

Таблица 39. Прогнозируемые объемы грузоперевозок и затраты на транспортировку 

грузов по ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компания» 

Филиалы и 

отделения 

Объем грузоперевозок, тыс. т*км Затраты на перевозку грузов, тыс. руб. 

всего 

в том числе: 

всего 

в том числе: 

транспортом 

филиалов и 

отделений 

транспортом 

ООО "Агро 

ТрансАвто" 

транспортом 

филиалов и 

отделений 

транспортом 

ООО "Агро 

ТрансАвто" 

Бутурлиновский 15 934,9 937,0 14 997,8 70 704,5 13 112,9 57 591,6 

Воробьевский 17 711,5 913,0 16 798,5 71 499,0 6 992,9 64 506,1 

Новохоперский 2 109,4 379,4 1 730,0 10 844,6 4 201,4 6 643,2 

Калачеевский 1 626,9 401,7 1 225,3 9 152,7 4 447,6 4 705,1 

Таловский 19 513,9 1 480,5 18 033,4 80 414,1 11 165,7 69 248,4 

Верхнехавский 3 443,1 443,4 2 999,7 15 342,2 3 823,3 11 518,9 

Гусевка 16 320,1 1 235,6 15 084,5 69 086,6 11 162,2 57 924,4 

Криушанский 9 492,8 597,2 8 895,5 43 604,0 9 445,1 34 158,9 

Панинский 4 066,5 718,7 3 347,8 21 452,4 8 597,0 12 855,4 

Лискинский 9 659,2 1 444,9 8 214,3 43 290,2 11 747,2 31 543,0 

Подгоренский 11 616,3 1 583,8 10 032,5 51 224,2 12 699,3 38 525,0 

Каменский 2 044,4 109,5 1 934,9 9 306,9 1 876,9 7 430,0 

Ольховатский 1 644,8 457,3 1 187,5 9 011,7 4 451,6 4 560,1 

Россошанский 10 209,7 1 243,2 8 966,5 48 194,2 13 762,7 34 431,5 

Алексеевское 3 786,9 553,8 3 233,1 16 964,4 4 549,2 12 415,2 

Ровеньское 10 845,9 1 298,5 9 547,4 49 229,0 12 566,9 36 662,1 

Кантемировский 14 782,9 3 339,6 11 443,4 76 268,5 32 325,9 43 942,6 

Всего 154 809,2 17 136,9 137 672,2 695 589,2 166 927,8 528 661,4 
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Основные параметры, характеризующие использование грузового ав-

тотранспорта в ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компа-

ния» на перспективу, приведены в таблице 41. 

Таблица 40. Перспективные параметры использования грузового автомобильного 

транспорта в ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компания» 

Показатели 2011 г. 2012 г. 2013 г. Проект 

Масса грузов, тыс. т 2 251,9 2 322,9 2 809,4 3 210,5 

Объем грузоперевозок всего, тыс. т*км 126 869,7 117 091,5 156 878,1 154 809,2 

в т.ч. транспортом филиалов и отделений 11 834,7 11 907,7 14 359,0 17 136,9 

транспортом ООО "АгроТрансАвто" 115 035,1 105 183,8 142 519,1 137 672,2 

Количество грузовых автомобилей в филиалах и отделениях, шт. 305 314 321 321 

Количество грузовых автомобилей в ООО "АгроТрансАвто", шт. 131 135 137 137 

Средняя грузоподъемность транспорта подразделений, т 7,02 7,05 7,13 7,13 

Средняя грузоподъемность транспорта ООО "АгроТрансАвто", т 23,25 24,14 25,30 25,30 

Среднегодовой пробег 1 автомобиля в филиалах и отделениях, км 11 054,8 10 758,1 12 547,6 14 975,1 

Среднегодовой пробег 1 автомобиля в ООО "АгроТрансАвто", км 75 538,1 64 551,7 82 236,0 79 441,6 

Себестоимость 1 т*км транспортом подразделений, руб. 8,84 9,02 9,25 9,74 

Себестоимость 1 т*км транспортом ООО "АгроТрансАвто", руб. 4,09 3,98 3,65 3,84 

Затраты на перевозку, тыс. руб. 575 111,9 526 038,7 653 015,5 695 589,2 

Планируемые изменения структуры производства, рост урожайности, 

увеличение объемов внесения минеральных и органических удобрений, де-

феката обусловили увеличение массы перевозимых грузов по сравнению с 

2013 г. на 14,3%. Вместе с тем, за счет изменения схемы размещения произ-

водства, оптимизации маршрутов движения, повышения коэффициента ис-

пользования грузоподъемности и рационального использования автомобилей 

возможно сокращение объема грузоперевозок по сравнению с 2013 г. на 

2 068,9 тыс. т*км или на 1,3%. Доля перевозок грузов транспортом подразде-

лений ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компания» в об-

щем объеме грузоперевозок по проекту возрастает до 11,1% (в 2013 г. анало-

гичный показатель составлял 9,2%).  

Рост объемов перевозок грузов автотранспортом филиалов и отделений 

при снижении размера общего грузопотока объективно обуславливает сни-

жение уровня загруженности грузовых автомобилей автотранспортного 
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предприятия транспорта ООО «АгроТрансАвто», что позволит обеспечить 

маневр имеющегося транспорта для сокращения сроков транспортировки 

грузов остальных подразделений агродивизиона группы компаний «Проди-

мекс Холдинг» (помимо ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная 

компания» ООО «АгроТрансАвто» обслуживает подразделения холдинга в 

Краснодарском и Ставропольском краях, республике Башкортостан, Пензен-

ской, Курской, Белгородской и Тамбовской областях в хозяйственном оборо-

те которых находится 195 794 га пашни). Кроме того, имеется устойчивый 

спрос на автотранспортные услуги крупнотоннажных автомобилей по пере-

возке, в первую очередь, сахарной свеклы, зерна и подсолнечника как со сто-

роны сельских товаропроизводителей, так и организаций, осуществляющих 

торгово-посредническую деятельность.  

За счет повышения уровня технической готовности автомобилей фи-

лиалов и отделений ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная 

компания» и корректировки графиков перевозки грузов можно обеспечить 

рост их среднегодового пробега до 15 тыс. км, что в определенной степени 

компенсирует рост себестоимости 1 т*км грузоперевозок вследствие роста 

цен на нефтепродукты, запасные части, шины и т.п. Общая сумма затрат на 

перевозку грузов автомобильным транспортом по ООО «Центрально-

Черноземная агропромышленная компания» по плану составляет 695 589,2 

тыс. руб. 

В качестве отдельных задач могут рассматриваться проблемы оптими-

зации инвестиций в обновление состава и структуры парка грузовых автомо-

билей, снижения себестоимости 1 т*км, оказания транспортных услуг сто-

ронним организациям и частным лицам и др. 
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ВЫВОДЫ И ПРЕДЛОЖЕНИЯ 

Любое материальное производство связано с переработкой исходных 

ресурсов в конечный продукт. Поскольку места производства и потребления 

ресурсов и продукции, как правило, не совпадают, то объективно возникает 

необходимость перемещения в пространстве значительных объемов грузов, 

затраты на транспортировку которых могут существенно повлиять на рост 

себестоимости произведенной продукции и ее конкурентоспособность. 

Оценка современных тенденций развития хозяйствующих субъектов 

аграрной сферы свидетельствует о том, что роль транспортного обслужива-

ния процессов функционирования сельскохозяйственных товаропроизводи-

телей растет прямо пропорционально росту концентрации производства и его 

масштабов, а также уровня территориальной рассредоточенности. Характер-

ный для последнего времени процесс развития агропромышленной интегра-

ции и формирования интегрированных структур холдингового типа объек-

тивно возродил интерес к формированию рациональной системы транспорт-

ного обеспечения, вопросам и решению проблемы минимизации затрат на 

транспортировку сельскохозяйственных грузов.  

К основным функциям системы транспортного обеспечения хозяйст-

вующих субъектов относятся: доставка ресурсов для обеспечения непрерыв-

ности процесса производства от мест их приобретения (производства) до 

мест хранения или потребления; обслуживание производственных и техноло-

гических процессов; доставка произведенной продукции к местам первичной 

подработки, переработки и хранения; обеспечение сохранности потребитель-

ских свойств перевозимых грузов; обеспечение взаимодействия отдельных 

подразделений предприятия; минимизация сроков и затрат на перемещение 

грузов; перевозка работников до мест осуществления их рабочих функций; 

обеспечение безопасности работников во время перевозок; обеспечение мо-

бильности управленческих работников; обеспечение экологической безопас-

ности при перемещении грузов и др. 
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Под системой транспортного обеспечения хозяйствующих субъектов 

понимается совокупность подвижного состава и смонтированного на нем обо-

рудования, форм и способов организации формирования и использования 

транспортных средств, а также подсистем правового, нормативного и инфор-

мационного обеспечения. Ядром этой системы является парк транспортных 

средств, обеспечивающих перевозку грузов и людей и перемещение ресурсов 

и оборудования до мест их использования. 

Специфика организации системы транспортного обеспечения хозяйст-

вующих субъектов аграрной сферы определяется спецификой использования 

транспорта в сельскохозяйственном производстве, заключающейся в широкой 

номенклатуре сельскохозяйственных грузов и их значительной неоднородно-

сти по физическим характеристикам; влиянии сезонности производственного 

процесса и колеблемости объемов производства по годам на интенсивность 

грузооборота и объем грузоперевозок; технологических особенностях отрасли, 

обуславливающей повторность перевозок одних и тех же грузов; необходимо-

сти использования узкоспециализированных транспортных средств для пере-

возки значительной части сельскохозяйственной продукции; ограниченных 

сроках вывоза произведенной продукции до мест ее хранения и потребления; 

сложных дорожных условиях; необходимости вовлечения транспорта в техно-

логические процессы и т.д. 

В условиях роста концентрации капитала и производства и развития 

процессов агропромышленной интеграции деятельность по перевозке грузов 

может быть выделена в самостоятельный бизнес-процесс, а система транс-

портного обеспечения за счет обособления отдельных функций трансформи-

рована путем включения в ее состав подразделений по ремонту и обслужива-

нию транспортных средств, диспетчерской службы, службы управления 

транспортом на основе ГИС-технологий, службы логистики и др. 

Современные тенденции изменения системы транспортного обслужива-

ния предприятий аграрного сектора проявляются в устойчивом сокращении 
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автопарка сельскохозяйственных товаропроизводителей и росте уровня мо-

рального и физического старения транспортных средств; в трансформации 

структуры автотранспортных средств в пользу большегрузных автомобилей; в 

росте себестоимости грузоперевозок; в общем снижении эффективности ис-

пользования грузового автотранспорта хозяйствующих субъектов; в неразви-

тости рынка перевозок сельскохозяйственных грузов и системы транспортной 

логистики; в высокой закредитованности значительной части предприятий аг-

рарной сферы, не позволяющей провести обновление автопарка и др. 

Высокий уровень концентрации капитала и производства в сочетании с 

территориальной рассредоточенностью субъектов агропромышленной инте-

грации и их многоотраслевым характером объективно обуславливает рост 

издержек, связанных с транспортировкой как произведенной продукции, так 

и ресурсов, потребляемых в процессе сельскохозяйственного производства, и 

требует обоснования комплекса мероприятий по рационализации состава и 

структуры парка транспортных средств, схем использования подвижного со-

става транспортных предприятий и структурных подразделений интегриро-

ванных агропромышленных формирований, развития инфраструктуры 

транспортной и складской логистики, использования современных информа-

ционных технологий управления работой автомобильного транспорта и т.д. 

В качестве основных направлений развития системы транспортного 

обслуживания интегрированных агропромышленных формирований можно 

выделить: развитие материально-технической базы хозяйствующих субъек-

тов, совершенствования организации транспортного обеспечения, повыше-

ния качества планирования грузовых перевозок, повышение экологической и 

транспортной безопасности. 

Рационализацию процессов формирования и использования парка гру-

зовых автомобилей интегрированных агропромышленных формирований це-

лесообразно проводить в нескольких этапов. На первом этапе определяются 

прогнозные объемы производства сельскохозяйственной продукции и по-
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требности в ресурсах по видам. На втором - разрабатывается график поступ-

ления и вывоза произведенной продукции и завоза и потребления оборотных 

средств с распределением грузопотоков между автомобильным транспортом 

и тракторами. На третьем - обосновываются оптимальные маршруты движе-

ния транспорта и определяются объемы грузоперевозок в разрезе грузов и 

разрабатывается помесячный график грузоперевозок. На четвертом – форми-

руется нормативная база для планирования работы автопарка. На пятом этапе 

- происходит распределение грузопотока между различными марками грузо-

виков с возможностью оценки различных вариантов организации грузопере-

возок. На шестом - определяется объем грузоперевозок, который может быть 

осуществлен транспортом структурных подразделений интегрированного 

формирования, и определяется объем транспортных услуг, который может 

быть оказан сторонними организациями, оказывающими данные услуги. На 

седьмом этапе - определяется себестоимость 1 т*км для каждой марки авто-

мобиля в разрезе всех структурных подразделений и рассчитывается общий 

размер затрат на перевозку грузов с учетом услуг сторонних организаций.  

В качестве основного инструмента реализации данной методики пред-

лагается информационная система, интегрирующая в себя блоки исходной и 

нормативно-справочной информации, модули реализации оптимизационных 

задач, автоматизации плановых расчетов, анализа работы транспортных под-

разделений и предприятий. 

По проекту площадь обрабатываемой пашни в ООО «Центрально-

Черноземная агропромышленная компания» достигнет 254 203 га. Общая 

площадь посевов сахарной свеклы по оптимальному плану составит 44 956 

тыс. га или 17,7% от пашни. Проектируемая структура посевных в целом со-

ответствует специализации исследуемого интегрированного формирования и 

обеспечивает максимально возможное получение прибыли при моделируе-

мых условиях хозяйствования.  
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Более 70% грузов в целом по ООО «Центрально-Черноземная агропро-

мышленная компания» составляет товарная продукция, доля объема грузов, 

перевозимых внутри подразделений, находится на уровне 17,7%. Удельный 

вес ресурсов, доставляемых до подразделений ООО «Центрально-

Черноземная агропромышленная компания» достигает всего 7,2%. Несколько 

иная картина складывается по структуре грузоперевозок, измеряемых в т*км. 

Доля товарной продукции увеличивается до 87%, доставленных до подразде-

лений ресурсов – 7,7%, а продукции вывезенной с поля снижается до 3,8%. 

Концепция транспортного обслуживания деятельности интегрирован-

ных агропромышленных формирований предполагает рациональное сочетание 

автомобильной техники подразделений и специализированных автотранс-

портных предприятий. Поскольку использование крупнотоннажных автомо-

билей при осуществлении внутрихозяйственных перевозок и обслуживании 

производственно-технологических комплексов не всегда эффективно, мини-

мально необходимый парк мало-, средне- и крупнотоннажных автомобилей 

должен быть в каждом подразделении интегрированного агропромышленного 

формирования. При этом для повышения эффективности использования авто-

парка подразделений необходимо обеспечить максимально возможную за-

грузку имеющихся транспортных средств с учетом их технического состояния 

и экономической целесообразности.  

Собственным транспортом Кантемировского филиала по проекту будет 

осуществлено 3 339,6 тыс. т*км или 22,6% грузоперевозок. Почти 85% грузопе-

ревозок автомобилями автотранспортного предприятия приходится на сентябрь 

и октябрь (транспортировка сахарной свеклы составляет 7 897,7 тыс. т*км). 

Объем перевозок собственным транспортом филиала может быть увеличен за 

счет повышения норматива пробега, который, в свою очередь, определяется 

уровнем физического износа автомобилей и их технического состояния. 

При проектируемой схеме использования грузового автотранспорта 

подразделений наименьшая себестоимость 1 т*км обеспечивается при пере-
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возке грузов автомобилями КАМАЗ 65116 (4,90 руб.), КАМАЗ 5511 (4,91 руб.), 

КАМАЗ 68904R (5,46 руб.) и КАМАЗ 53212 (5,98 руб.). Наименее эффектив-

ными являются перевозки автомобилями ЗИЛ 4505 (29,04 руб.), САЗ 3508 

(23,16 руб.), ГАЗ 53 (20,84 руб.) и ГАЗ 3309 (20,12 руб.). Средняя себестоимость 

1 т*км грузоперевозок автомобильным транспортом подразделений ООО 

«Центрально-Черноземная агропромышленная компания» по плану составля-

ет 9,74 руб. Средняя себестоимость 1 т*км по автомобилям ООО «АгроТран-

сАвто» составляет 3,84 руб.  

Планируемые изменения структуры производства, рост урожайности, 

увеличение объемов внесения минеральных и органических удобрений, де-

феката обусловили увеличение массы перевозимых грузов по сравнению с 

2013 г. на 14,3%. Вместе с тем, за счет изменения схемы размещения произ-

водства, оптимизации маршрутов движения, повышения коэффициента ис-

пользования грузоподъемности и рационального использования автомобилей 

возможно сокращение объема грузоперевозок по сравнению с 2013 г. на 

2 068,9 тыс. т*км или на 1,3%. Доля перевозок грузов транспортом подразде-

лений ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компания» в об-

щем объеме грузоперевозок по проекту возрастает до 11,1% (в 2013 г. анало-

гичный показатель составлял 9,2%).  

Рост объемов перевозок грузов автотранспортом филиалов и отделений 

при снижении размера общего грузопотока объективно обуславливает сни-

жение уровня загруженности грузовых автомобилей автотранспортного 

предприятия транспорта ООО «АгроТрансАвто», что позволит обеспечить 

маневр имеющегося транспорта для сокращения сроков транспортировки 

грузов остальных подразделений агродивизиона группы компаний «Проди-

мекс Холдинг. Кроме того, имеется устойчивый спрос на автотранспортные 

услуги крупнотоннажных автомобилей по перевозке, в первую очередь, са-

харной свеклы, зерна и подсолнечника как со стороны сельских товаропроиз-
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водителей, так и организаций, осуществляющих торгово-посредническую 

деятельность.  

За счет повышения уровня технической готовности автомобилей фи-

лиалов и отделений ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная 

компания» и корректировки графиков перевозки грузов можно обеспечить 

рост их среднегодового пробега до 15 тыс. км, что в определенной степени 

компенсирует рост себестоимости 1 т*км грузоперевозок вследствие роста 

цен на нефтепродукты, запасные части, шины и т.п. Общая сумма затрат на 

перевозку грузов автомобильным транспортом по ООО «Центрально-

Черноземная агропромышленная компания» по плану составляет 695 589,2 
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Приложение 1 

 

Расположение земель, находящихся в хозяйственном обороте ООО «ЦЧ АПК»  
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Приложение 2 

Прогнозные объемы производства продукции растениеводства в ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компания», т 

Виды продукции 
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Пшеница озимая 12 916 15 600 3 586 3 415 13 938 9 667 17 035 9 769 8 670 11 562 14 325 5 756 5 701 14 612 4 275 17 658 28 207 196 693 

Тритикале озимая       730                         605 1 335 

Ячмень озимый                         306     330   636 

Ячмень яровой 6 948 6 389 1 604 3 816 8 341 6 931 7 910 8 111 8 079 10 355 9 909 5 378 3 825 7 540 3 475 7 484 14 815 120 909 

Овес         498                       363 860 

Гречиха   422     653                         1 075 

Горох 3 140 2 929 348   3 931           1 074             11 421 

Кукуруза на зерно 2 637 2 146 341   3 319   1 372 5 135 3 649 6 484   1 080   2 632     14 886 43 680 

Подсолнечник 3 629 4 638 935 1 213 5 444 2 091 3 699 1 412 1 946 2 998 4 013 1 531 1 879 3 473 1 415 4 985 8 176 53 478 

Сахарная свекла 179 284 159 870 43 440 37 728 286 809 59 808 176 332 137 664 110 880 175 027 136 640 8 156 44 016 110 117 35 505 104 832 76 380 1 882 487 

Соя 549 782 668   1 463   296   426 2 028 344   1 595 1 507 1 352 1 373 2 261 14 646 

Рыжик озимый       153   400       415 759 111 206 721 311 638   3 715 

Люпин на семена 478 541 138   602 160           200           2 119 

Кукуруза на силос и зеленый корм 6 295 5 707     16 910   7 326 5 130 10 224     5 368   18 072   11 574 41 024 127 630 

Многолетние травы на сено 98 291     1 002   851 370 574 238   263 845 949 1 240 1 245 2 135 10 102 

Многолетние травы на сенаж   645     1 830   1 050 713 1 245 638   788   1 853   2 503 4 212 15 475 

Многолетние травы на зел. корм 698 1 008     3 441   1 891 1 628 1 891 1 271   1 349   3 024   6 118 8 722 31 039 

Однолетние травы на сено 128 172     436   678 257 530     174   216   370 1 480 4 440 

Однолетние травы на сенаж 490 424     759   825 550 737     506   425   725 4 280 9 720 

Однолетние травы на зел. корм 1 212 180     1 908   1 728 1 260 1 020     1 242   946   1 309 6 897 17 702 

Озимые на зеленый корм                           1 183     3 060 4 243 
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Приложение 3 

Прогнозные объемы перевозок грузовыми автомобилями продукции растениеводства с поля  

в ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компания», т 

Виды продукции 
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Пшеница озимая 12 916 15 600 3 586 3 415 13 938 9 667 17 035 9 769 8 670 11 562 14 325 5 756 5 701 14 612 4 275 17 658 28 207 196 693 

Тритикале озимая       730                         605 1 335 

Ячмень озимый                         306     330   636 

Ячмень яровой 6 948 6 389 1 604 3 816 8 341 6 931 7 910 8 111 8 079 10 355 9 909 5 378 3 825 7 540 3 475 7 484 14 815 120 909 

Овес         498                       363 860 

Гречиха   422     653                         1 075 

Горох 3 140 2 929 348   3 931           1 074             11 421 

Кукуруза на зерно 2 637 2 146 341   3 319   1 372 5 135 3 649 6 484   1 080   2 632     14 886 43 680 

Подсолнечник 3 629 4 638 935 1 213 5 444 2 091 3 699 1 412 1 946 2 998 4 013 1 531 1 879 3 473 1 415 4 985 8 176 53 478 

Сахарная свекла 179 284 159 870 43 440 37 728 286 809 59 808 176 332 137 664 110 880 175 027 136 640 8 156 44 016 110 117 35 505 104 832 76 380 1 882 487 

Соя 549 782 668   1 463   296   426 2 028 344   1 595 1 507 1 352 1 373 2 261 14 646 

Рыжик озимый       153   400       415 759 111 206 721 311 638   3 715 

Люпин на семена 478 541 138   602 160           200           2 119 

Зеленая масса кукурузы 5 036 4 566     13 528   5 861 4 104 8 179     4 294   14 458   9 259 32 819 102 104 

Многолетние травы на сенаж   645     1 830   1 050 713 1 245 638   788   1 853   2 503 4 212 15 475 

Однолетние травы на сенаж 490 424     759   825 550 737     506   425   725 4 280 9 720 

Всего 215 107 198 950 51 060 47 054 341 116 79 057 214 380 167 457 143 812 209 506 167 064 27 800 57 528 157 337 46 333 149 787 187 003 2 460 351 
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Приложение 4 

 

 
Прогнозные объемы грузоперевозок продукции растениеводства грузовыми автомобилями с поля  

в ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компания» (без сахарной свеклы), т*км 
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Январь                                     

Февраль                                     

Март                                     

Апрель                                     

Май                                     

Июнь 4 993 8 956     23 677   19 788 7 478 12 614 4 227   4 159   15 672   24 603 86 792 212 958 

Июль 239 516 288 824 19 298 34 480 365 866 87 505 344 965 138 959 146 600 249 589 265 884 49 981 51 194 240 862 27 407 299 572 582 345 3 432 848 

Август 21 013 23 774 2 272   70 398   27 938 9 419 24 482 22 406 3 513 5 475 8 133 59 614 4 598 45 870 154 361 483 267 

Сентябрь 86 422 98 429 3 758 5 157 211 311 10 664 115 431 52 420 80 715 68 953 40 931 21 579 9 584 152 076 4 810 126 704 492 050 1 580 993 

Октябрь 13 448 11 856 580   21 160   9 327 19 643 15 506 35 827   2 295   13 422     94 895 237 958 

Ноябрь                                     

Декабрь                                     

Всего  365 392 431 839 25 908 39 637 692 412 98 169 517 449 227 918 279 918 381 001 310 328 83 488 68 912 481 647 36 815 496 749 1 410 443 5 948 024 
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Приложение 5 

 
Прогнозные объемы перевозок товарной продукции растениеводства в ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компания», т 

Виды продукции 
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Пшеница озимая 12 221 14 854 3 399 3 242 13 307 9 146 16 089 9 274 8 231 10 977 13 578 5 447 5 384 13 801 4 037 16 677 26 472 186 135 

Тритикале озимая       700                         576 1 276 

Ячмень озимый                         290     313   603 

Ячмень яровой 6 353 5 858 1 420 3 578 6 921 6 556 6 983 7 380 7 197 9 794 9 373 4 780 3 603 6 269 3 273 6 593 11 410 107 340 

Овес         462                       336 798 

Гречиха   385     607                         993 

Горох 2 873 2 680 315   3 623           974             10 466 

Кукуруза на зерно 2 637 2 146 341   3 319   1 372 5 135 3 649 6 484   1 080   2 632     14 886 43 680 

Подсолнечник 3 629 4 638 935 1 213 5 444 2 091 3 699 1 412 1 946 2 998 4 013 1 531 1 879 3 473 1 415 4 985 8 176 53 478 

Сахарная свекла 179 284 159 870 43 440 37 728 286 809 59 808 176 332 137 664 110 880 175 027 136 640 8 156 44 016 110 117 35 505 104 832 76 380 1 882 487 

Соя 549 782 668   1 463   296   426 2 028 344   1 595 1 507 1 352 1 373 2 261 14 646 

Рыжик озимый       153   400       415 759 111 206 721 311 638   3 715 

Люпин на семена 478 541 138   602 160           200           2 119 

Пшеница озимая 12 221 14 854 3 399 3 242 13 307 9 146 16 089 9 274 8 231 10 977 13 578 5 447 5 384 13 801 4 037 16 677 26 472 186 135 

Тритикале озимая       700                         576 1 276 

Ячмень озимый                         290     313   603 

Ячмень яровой 6 353 5 858 1 420 3 578 6 921 6 556 6 983 7 380 7 197 9 794 9 373 4 780 3 603 6 269 3 273 6 593 11 410 107 340 
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Приложение 6 

 

 
Прогнозные объемы грузоперевозок товарной продукции растениеводства  

в ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компания» (без сахарной свеклы), т*км 
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Январь                   

Февраль                   

Март                   

Апрель                   

Май                   

Июнь                   

Июль 148,0 237,1 28,5 79,0 80,4 26,2 193,8 72,4 27,8 302,2 129,2 100,1 47,3 42,1 81,1 205,2 291,0 2 091,3 

Август 222,1 366,9 62,0 116,0 137,9 39,3 275,0 96,6 42,1 639,9 212,0 140,6 124,3 87,4 231,3 390,2 501,0 3 684,6 

Сентябрь 282,0 441,0 45,9 84,9 184,0 23,0 284,0 189,9 67,1 919,8 144,5 167,1 63,9 85,5 104,7 289,1 1 153,1 4 529,5 

Октябрь 197,3 316,1 38,0 105,3 107,2 34,9 258,4 96,6 37,0 403,0 172,3 133,5 63,1 56,2 108,2 273,6 387,9 2 788,5 

Ноябрь 246,7 395,2 47,5 131,6 134,0 43,6 323,0 120,7 46,3 503,7 215,3 166,8 78,9 70,2 135,2 341,9 484,9 3 485,6 

Декабрь 197,3 316,1 38,0 105,3 107,2 34,9 258,4 96,6 37,0 403,0 172,3 133,5 63,1 56,2 108,2 273,6 387,9 2 788,5 

Всего  1 293,4 2 072,4 259,8 622,0 750,7 201,9 1 592,6 672,8 257,4 3 171,5 1 045,5 841,5 440,6 397,6 768,8 1 773,6 3 205,9 19 367,9 
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Приложение 7 

 

 
Прогнозные объемы перевозок грузов грузовыми автомобилями в ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компания», т 
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Январь 1 293 1 210 392 245 2 471 514 1 543 1 052 1 352 1 025 851 674 376 2 166 318 1 776 4 695 21 951 

Февраль 1 660 1 571 467 366 2 918 718 1 833 1 318 1 611 1 354 1 192 829 500 2 438 428 2 047 5 311 26 561 

Март 2 185 2 242 628 421 3 267 1 082 2 542 1 616 1 805 1 889 1 627 1 045 894 2 889 733 2 864 6 736 34 466 

Апрель 2 437 2 315 585 708 3 320 1 202 2 276 1 713 1 819 2 255 2 121 939 969 2 207 824 2 236 4 851 32 776 

Май 799 820 171 146 1 309 291 762 867 842 1 065 491 365 224 1 034 194 770 2 996 13 147 

Июнь 4 010 4 125 874 831 6 743 1 591 5 045 3 441 3 780 3 729 2 972 1 817 1 170 4 682 969 5 323 12 168 63 270 

Июль 27 626 30 646 6 682 9 456 33 803 19 967 29 704 21 280 20 239 26 517 30 383 13 671 11 763 27 629 9 448 31 623 53 653 404 089 

Август 8 147 8 976 2 686 1 961 13 639 4 231 8 249 5 391 7 258 9 696 7 292 3 966 5 730 13 450 4 875 12 291 25 042 142 882 

Сентябрь 91 990 85 074 21 164 18 858 147 190 30 939 89 871 72 223 62 946 90 748 67 472 12 606 23 352 70 228 18 642 63 767 101 974 1 069 045 

Октябрь 114 322 102 855 27 609 24 351 180 879 39 477 112 285 89 278 72 491 113 209 87 481 8 056 28 591 73 122 23 050 69 043 64 654 1 230 752 

Ноябрь 6 513 7 059 1 635 2 086 8 387 4 377 6 937 4 931 4 896 5 974 6 679 3 136 2 640 6 719 2 108 7 304 13 277 94 659 

Декабрь 5 203 5 609 1 336 1 637 6 994 3 437 5 609 3 960 4 059 4 656 5 234 2 581 2 061 5 685 1 641 5 995 11 231 76 928 

Всего  266 185 252 504 64 227 61 064 410 919 107 826 266 655 207 070 183 097 262 119 213 796 49 686 78 270 212 250 63 229 205 041 306 588 3 210 525 
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Приложение 8 

 

 
Прогнозные объемы грузоперевозок грузовыми автомобилями в ООО «Центрально-Черноземная агропромышленная компания», т 

Месяц 

Филиалы и отделения 

Всего 
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Январь 73,1 98,6 15,6 19,6 102,7 22,3 82,4 43,0 51,9 55,4 51,2 44,8 19,8 119,7 19,9 109,1 275,3 1 204,3 

Февраль 91,0 124,5 19,0 28,3 116,3 26,5 102,0 53,1 58,5 83,5 66,5 55,4 24,9 127,1 28,1 126,7 309,6 1 441,1 

Март 92,2 131,8 20,0 22,2 107,0 27,9 104,4 50,1 57,3 89,2 65,4 51,2 29,4 110,5 32,9 129,8 289,4 1 410,8 

Апрель 48,4 60,8 5,0 13,3 52,1 12,9 30,0 16,1 27,7 47,0 35,8 15,2 12,7 54,6 11,5 53,8 84,5 581,5 

Май 31,7 44,3 3,6 10,9 26,5 8,2 9,4 9,6 19,4 33,9 19,2 12,8 8,9 42,6 9,4 37,6 60,9 388,8 

Июнь 156,1 213,9 36,6 42,9 221,9 51,9 215,7 97,7 103,3 134,4 149,3 32,9 42,8 137,1 39,2 173,3 245,9 2 094,8 

Июль 437,7 591,8 54,0 125,3 490,2 128,9 568,1 229,6 195,7 587,5 431,5 171,2 109,5 342,7 125,5 561,4 980,6 6 131,2 

Август 306,6 477,3 73,4 134,1 257,9 57,0 355,0 130,4 90,2 723,0 263,9 175,8 148,4 211,7 260,8 518,1 800,4 4 984,0 

Сентябрь 5 830,5 6 283,2 728,9 405,6 7 328,4 1 219,0 5 848,9 3 555,4 1 412,9 3 227,2 4 111,1 509,7 460,9 3 634,4 1 224,5 3 519,4 5 008,5 54 308,4 

Октябрь 8 318,5 8 844,8 1 051,3 565,4 10 427,4 1 786,9 8 345,0 5 048,4 1 911,1 3 708,8 5 980,2 611,4 626,0 5 111,3 1 765,5 4 851,9 5 442,2 74 396,0 

Ноябрь 308,1 470,8 56,7 143,5 210,9 58,7 369,9 146,5 75,2 539,2 251,5 201,1 89,8 169,8 152,2 422,9 705,2 4 372,2 

Декабрь 241,1 369,8 45,4 115,9 172,4 42,8 289,2 112,7 63,3 430,1 190,7 162,9 71,7 148,2 117,3 342,0 580,7 3 496,1 

Всего  15 934,9 17 711,5 2 109,4 1 626,9 19 513,9 3 443,1 16 320,1 9 492,8 4 066,5 9 659,2 11 616,3 2 044,4 1 644,8 10 209,7 3 786,9 10 845,9 14 782,9 154 809,2 
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