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ИССЛЕДОВАНИЕ ЭФФЕКТИВНОСТИ ТРАНСПОРТНОЙ  

ЛОГИСТИКИ ПЕРЕВОЗОК ГРУЗОВ 
 

В статье результаты исследований, выполненных при формировании логистических схем между-

народных перевозок экспортных грузов при ограничениях западного направления для Республики 

Беларусь. Исследованиями установлено, что размер провозных платежей за логистику перевозки 

экспортных грузов в КНР грузов зависит от вида отправки (груз может быть отправлен парти-

ей, равной контейнеру, вагону, железнодорожному составу); скорости перевозки (по железной 

дороге груз может перевозиться грузовой, большой или пассажирской скоростью), расстояния 

перевозки  (провозная плата может взиматься за расстояние по кратчайшему направлению, так 

называемое тарифное расстояние при перевозках грузов большой скоростью (контейнерные по-

езда) либо за действительно пройденное расстояние в случае перевозки массовых грузов), типа 

подвижного состава (по железной дороге груз может перевозиться в универсальных, специали-

зированных или изотермических вагонах, в цистернах или на платформах. При использовании ло-

гистики с вовлечением нескольких видов транспорта для массовых грузов тариф на перевозку бу-

дет ниже) и объем перевозимого груза в одной партии (с учетом его соединения с грузами другой 

страны (например, Российской Федерации) для формирования партии груза на одно судно). Изу-

чено влияние экономико-технологических факторов на уровень тарифа на перевозки экспортных 

грузов с использованием в логистической схеме морских портов Российской Федерации. Использо-

ваны формализованные методы исследований отбора комбинаций параметров, влияющих на уро-

вень тарифов и правомочность отнесения расходов при формировании логистических схем. 
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Введение 

В основе функционирования транспортной 

логистики как отрасли народного хозяйства 

лежит транспортный процесс. Содержание 

этого термина определяется как целесообраз-

ное функционирование транспорта по удовле-

творению транспортной продукцией народно-

го хозяйства в целом или отдельного региона. 

На практике как синоним используется термин 

«перевозочный процесс». Однако последний 

является более узким понятием, так его упо-

требление правомерно только для конкретной 

перевозочной ситуации, связанной непосред-

ственно с доставкой грузов или пассажиров из 

пунктов отправления в пункты назначения. 

Таким образом, можно считать, что совокуп-

ность всех перевозочных процессов в рамках 

определенного времени и территориального 

пространства составляет содержание общего 

транспортного процесса. При этом имеет ме-

сто влияние информационной логистики на 

эффективность интегральных схем перевозки 

грузов [1]. 

В связи с тем, что транспортный или пере-

возочный процесс несет на себе определенную 

целевую функцию, он должен вписываться 

mailto:mihh-19@mail.ru
mailto:hailong_68@126.com


 

58 

в рамки определенной регламентации, позво-

ляющей выполнять эту функцию наиболее эф-

фективным образом. Такой порядок регулиро-

вания транспортного и перевозочного процес-

са определяется технологией, организацией и 

системой управления транспортным процес-

сом. Технология предусматривает строго 

определенный порядок выполнения соответ-

ствующих операций или действий с четким 

указанием продолжительности, последова-

тельности, а также расхода материальных и 

трудовых ресурсов для выполнения этих опе-

раций. Так, например, подобная регламентация 

определяет порядок подготовки морского суд-

на к погрузке или выгрузке грузов в порту, 

производстве грузовых работ в транспортных 

узлах, обработку поездов на железнодорожной 

станции, подготовку воздушного судна к взле-

ту, технического обслуживания автомобилей» 

производство ремонтных работ подвижного 

состава, магистральных путей. Технологиче-

ские процессы и порядок выполнения работ 

определены и закреплены в документах отрас-

левого значения и являются обязательными к 

исполнению при реализации технических или 

коммерческих функций любого линейного 

транспортного подразделения и подготовке 

принадлежащих ему транспортных средств к 

коммерческой эксплуатации [2].  

Транспортная логистика в качестве нового 

метода повышения эффективности транспорт-

ных потоков и оптимизации грузовых перево-

зок посредством специализированных логи-

стических центров дает возможность сниже-

ния затрат потребителей и производителей, 

оказывающих транспортные услуги. В насто-

ящее время, используемые в сфере перевозок 

технические базы и технологии терминала, 

требуют коренных преобразований [3]. 

 

Исследование влияющих факторов 

Для государств, имеющих протяженную 

сеть транспортных коммуникаций и развитую 

транспортную систему (Россия, КНР), грузо-

вые перевозки не создают проблем экономиче-

ского характера. И, наоборот, для стран с не-

большой географической территорией грузо-

вые перевозки имеют высокую степень зави-

симости от складывающихся тарифов и логи-

стики. В таких странах интеграция различных 

видов транспорта привела к высокому уровню 

интермодальности перевозок. При этом важ-

ную роль играет развитие контейнерных пере-

возок [4]. 

Развитие мультимодальности или интермо-

дальности грузовых перевозок в последние го-

ды становится характерным для небольших по 

территории государств и географически рас-

положенных на трассах прохождения между-

народных транспортных коридоров. Так для 

Белорусской железной дороги развитие муль-

тимодальности грузовых перевозок получило 

новое развитие при стыковании различной 

ширины колеи [5]. Как показал практический 

опыт, при введении, наряду с выполнением 

юнимодальной перевозки на направлении 

Москва – Берлин – Париж, мультимодальных 

маршрутов Москва – Минск – Прага и 

Москва – Минск – Варшава с пересадкой пас-

сажиров по станции Брест из вагонов колеи 

1520 мм в вагоны польских и чешских желез-

ных дорог европейской колеи. В качества вто-

рого экспериментального варианта организо-

вано движение пассажирского поезда между-

народного сообщения Киев – Минск – Виль-

нюс – Рига. Особенностью данного поезда яв-

ляется использование унимодальной (прямой 

рейс в межгосударственном сообщении Киев – 

Рига, Минск – Рига, Минск – Киев) и мульти-

модальной (с перераспределением пассажиро-

потока данного поезда на территориях форм 

организации перевозки пассажиров и финан-

совой модели Украины, Беларуси, Литвы и 

Латвии) в зоне влияния трех валют и соб-

ственной системы управленческого учета. При 

этом произошло существенное снижение об-

щего тарифа на международную пассажир-

скую перевозку. На него оказало влияние не-

скольких экономико-технологических факто-

ров, исследование которого выполнено в рам-

ках международного научно-

исследовательского проекта. В процессе ис-

следования использованы основные положе-

ние теории транспортных систем, характерные 

для исследования экономики транспорта. 

 

Ретроспективный анализ влияющих  

факторов 

Современная пассажирская транспортная 

сеть Беларуси исторически сформирована в 

середине XIX в. на основе Российских желез-

ных дорог, главным элементом которой стали 

транзитные пассажирские направления, став-

шие в ХХ–ХХI вв. международными. Если 

первоначально международные пассажирские 

тарифы формировались как обеспечение ком-

мерческого продвижения рынка железнодо-

рожных перевозок для обеспеченного населе-

ния и поэтапного исключения из перевозочно-

го процесса гужевого транспорта (так называ-

емого частного каретного выезда). В этот же 

период был сформирован затратный метод по-

строения пассажирского тарифа, который ис-

пользуется в XXI в. стал неэффективным при 
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выполнении международных перевозок госу-

дарств, имеющих небольшую территорию [4]. 

Эффективность функционирования транс-

портно-логистического комплекса и развития 

транспортно-логистической инфраструктуры 

играют важную роль в развитии экономики 

любого государства, особенно при наличии 

обширной территории страны (Росся, Китай) 

и больших расстояний между центрами меж-

дународного производства и потребления. 

В настоящих условиях эффективность работы 

мирового транспортно-логистического ком-

плекса при выполнении грузовых перевозок 

недостаточно высокая. Согласно исследова-

нию Всемирного банка, большинство стран 

мира по индексу эффективности логистики 

имеют существенное различие [5]. 

По итогам 2019–2020 годов, инвестицион-

ную активность, сдерживающие факторы 

и меры государственной поддержки, а также 

прогнозы и экспертные мнения участников 

рынка логистики перевозок грузов о перспек-

тивах его развития. Пандемия по-разному от-

разилась на состоянии грузообразующих от-

раслей экономики. В связи с этим авторы про-

анализировали тенденции и перспективы раз-

вития секторов логистики, влияющих на гру-

зовые потоки угля, зерна, минеральных удоб-

рений, нефтяных и контейнерных грузов [6]. 

На величину тарифа логистических услуг 

при перевозках грузов между Беларусью и 

КНР оказывают влияние факторы скорости до-

ставки, сохранности грузов, ее продолжитель-

ности. Степень влияния факторов трендового 

характера на объем перевозок грузов в между-

народном сообщении показана на рисунке 1.  

 

 
Рисунок 1 – Уровень влияния трендовых факторов на 

объем перевозок грузов в международном сообщении: 

1 – геополитики, 2 – платежеспособности,  

3 – уровня сервиса, 4 – тарифной политики,  

5 – сезонности перевозок 

 

Из приведенной диаграммы видно, что на из-

менение объема перевозок грузов наибольшее 

влияние оказал трендовый фактор тарифной по-

литики. Его влияние связано с нестабильностью 

тарифов на международные перевозки грузов. 

Вторым по значимости оказался фактор плате-

жеспособности потенциальных отправителей 

грузов, особенно в странах Юго-Восточной 

Азии, с которыми традиционно выполняются 

международные связи Промышленных предпри-

ятий Беларуси. Показатель уровня сервиса ока-

зался решающим при выполнении перевозок 

экспортных грузов. 

При выходе транспортного предприятия на 

международный рынок особое значение при-

обретает логистика. Проблема интеграции 

России в мирохозяйственные связи – это во 

многом проблема создания эффективных 

транспортно-логистических систем. Исследо-

вано состояние логистической сети Беларуси и 

ее рейтинговое место в мировой логистиче-

ской системе по данным Всемирного банка. 

Особенности логистической системы Беларуси 

рассмотрены по таким направлениям, как эф-

фективность таможенного оформления, каче-

ство торговой и транспортной инфраструкту-

ры, организация международных перевозок, 

возможность отслеживания прохождения гру-

зов, своевременность поставок. По результа-

там анализа тенденций практики управления 

международной логистикой перевозки грузов, 

рассматриваются проблемы интеграции транс-

портно-логистических систем Беларуси и Рос-

сийской Федерации в международные логи-

стические системы и определяются некоторые 

перспективы их интеграции в международные 

транспортно-логистические системы [7]. 

 

Изменение влияющих факторов и тарифа 

В условиях активного введения инноваций 

и инвестиций в логистическую транспортную 

систему за счет эффективного управления вли-

яющими факторами имеется возможность 

управления тарифами на международные пе-

ревозки грузов. Наряду с трендовыми факто-

рами, влияющими на тарифы логистики пере-

возок грузов, следует выделить технологиче-

ские, влияющие на экономический механизм 

построения тарифных схем. Их условно можно 

разделить на три группы: вагонная составля-

ющая, тяга, инфраструктура [8]. 

Важную роль при формировании логистики 

перевозок грузов с использованием несколь-

ких видов транспорта на сверхбольшие рас-

стояния (Беларусь – КНР) на начальном и ко-

нечном этапах их реализации важное влияние 

играют железнодорожные тарифы. Они вклю-

чают также плату за: пробег груженых и по-

рожних вагонов, локомотивов и другого пере-

движного оборудования на железнодорожном 

ходу общего парка, а также собственных 

(арендованных) вагонов с локомотивом наци-

ональных железных дорог; пользование ин-
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фраструктурой национальных железных дорог 

при пробеге поездных формирований, состоя-

щих из собственных (арендованных) локомо-

тивов и вагонов;  пользование инфраструкту-

рой национальных железных дорог при пробе-

ге своим ходом отдельных собственных (арен-

дованных) локомотивов; пробег груженых и 

порожних вагонов, локомотивов и другого пе-

редвижного оборудования на железнодорож-

ном ходу общего парка с собственным (арен-

дованным) локомотивом [9]. 

Влияние вагонной составляющей на вели-

чину тарифа связано с расходами на ремонты 

грузовых вагонов, их техническое обслужива-

ние. В современных перевозках из СНГ вагон-

ная составляющая в тарифе составляет  

45–50 %. Исследования показали, что она мо-

жет быть существенно сокращена за счет ис-

пользования инновационного подвижного со-

става, который требует более низких издержек 

на его техническую эксплуатацию [10]. Такой 

подвижной состав может использоваться и для 

обеспечения необходимым городов и агломе-

раций [11–14]. Так расходы на ремонты ваго-

нов быть существенно сокращены при увели-

чении межремонтного пробега в 1,5–2 раза за 

счет инновационной конструкции новых гру-

зовых вагонов. При использовании таких ваго-

нов доля вагонной составляющей может сни-

жаться до 12–13 %. При этом следует рассмат-

ривать стоимость вагонной составляющей в 

конкретном поезде с учетом сроков эксплуата-

ции вагонов. По результатам исследований, 

выполненных в БелГУТе при построении та-

рифа для железнодорожной составляющей 

(Беларусь – Мурманск/Архангельск), в кото-

рой составы сформированы из вагонов новой 

конструкции, вагонная составляющая в расхо-

дах на перевозку доведена до 11 %. При рас-

смотрении конечной части маршрута на терри-

тории КНР (Шанхай – потребители в КНР) ис-

пользование железнодорожного транспорта 

предусматривает вовлечение парка вагонов 

китайских железных дорог со сроками эксплу-

атации до 20 лет, что составляет 15–17 % в 

структуре тарифа на перевозку. 

Особенное внимание должно уделяться на 

управление фактором тяги. На маршрутах ис-

пользуется тепловозная тяга. Изменение кон-

струкции локомотивов позволило снизить за-

траты топлива на тягу поезда с 77 до 31 кг на 

10000 тонно-километров брутто. Кроме топли-

ва на экономическую составляющую тяги ока-

зывает влияние: изменение конструкции тяго-

вых двигателей тепловоза, позволившее уве-

личить межремонтный цикл с двух до десяти 

лет, что позволило в пять раз сократить расхо-

ды, относимые на себестоимость поезда, ведо-

мого новым локомотивом. При этом, в целях 

максимального сокращения расходов на тягу 

грузового поезда, использован локомотив с 

более дешевой финансовой составляющей – 

локомотив с асинхронными тяговыми двигате-

лями, расход топлива зависит от продолжи-

тельности движения поезда (почасовой рас-

ход). Для данного поезда повышена скорость 

на всем протяжении маршрута с максималь-

ным исключением промежуточных остановок. 

Для целей интегрированных маршрутов пере-

возок экспортных грузов показало высокую 

эффективность использование локомотивов 

совместного производства Беларуси, России и 

Китая. В условиях санкций со стороны ЕС, ко-

торые предусматривают исключение поставок 

запасных частей на ремонтные предприятия, 

это решение оказалось эффективным. 

Использование железнодорожной инфра-

структуры относится к наиболее дорогостоя-

щему элементу железнодорожного тарифа на 

перевозку экспортных грузов (более 48,53 %). 

Необходимо отметить, что во многих государ-

ствах маршрута перевозки расходы за исполь-

зование инфраструктуры для потребностей 

грузовых перевозок субсидируются из бюдже-

та (КНР). Таким образом, эти государства кос-

венно поддерживает собственных перевозчи-

ков, создавая им наиболее преимущественные 

условия. Это повлияло на тот факт, что суще-

ственно сократилось количество маршрутов 

грузовых перевозок, используемых железно-

дорожными администрациями СНГ для меж-

дународных перевозок в последние годы. Гру-

зы активно стали передаваться на другие виды 

транспорта. 

С учетом того, что в большинстве стран 

железнодорожная инфраструктура использует-

ся для грузовых и пассажирских перевозок, 

есть необходимость пересмотра регламента 

отнесения расходов на грузовые перевозки. 

Проведены исследования влияния на износ пу-

ти грузовых поездов, ходовых частей грузовых 

вагонов различного года выпуска при выпол-

нении логистики перевозок экспортных гру-

зов. По результатам исследований отмечено, 

что на износ пути влияют масса вагона, его 

длина, скорость движения и др. Таким образом 

выполнено соответствующее отнесение расхо-

дов на конкретный логистический маршрут из 

общих расходов на перевозки грузов, выпол-

ненные на рассматриваемом направлении.  

Все названные влияющие факторы на со-

временном этапе организации международных 

железнодорожных грузовых перевозок объ-

единяет современная логистика их выполне-
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ния, которая может оказать сильное влияние 

на тарифную политику и привлечение грузов 

на железнодорожный транспорт. 

При использовании современной логистики 

грузовых перевозок в международном сооб-

щении появляется возможность управления 

тарифами в зависимости от качества перево-

зок, сервиса и условий. Международная пере-

возка массовых экспортных грузов на такие 

большие расстояния только железнодорожным 

транспортом является неэффективной. Следует 

отметить, что при такой перевозке требуется 

смена колесных пар (стык колеи 1520–1435 

мм). При перевозке грузов в КНР с обоих сто-

рон организуется стыковая перегрузка грузов с 

одновременным выполнением погранично-

таможенных процедур.  

Современные информационные технологии 

позволяют выделить вагонную составляющую 

из общего тарифа на международную перевоз-

ку. Это связано в первую очередь с различны-

ми условиями оплаты данной составляющей в 

различных государствах и величине относи-

мых на нее расходов. В среднем ее величина в 

таких случаях колеблется в пределах 9–12 %. 

 

Заключение 

Учет влияющих факторов на формирование 

тарифа на логистику международных грузовых 

перевозок позволяет снизить уровень тарифа 

в 1,5–2 раза. Например, на маршрут перевозки 

грузов с использованием железнодорожного 

транспорта и морского по Северному морско-

му пути стал ниже чисто железнодорожного, 

что увеличило приток грузов из Беларуси и 

России в 2,5 раза на данном маршруте. 

Анализ показал, что размер провозных пла-

тежей за логистику перевозки экспортных гру-

зов в КНР грузов зависит от следующих фак-

торов: 

– вид отправки – груз может быть отправ-

лен партией, равной контейнеру, вагону, же-

лезнодорожному составу; 

– скорость перевозки – по железной дороге 

груз может перевозиться грузовой, большой 

или пассажирской скоростью. Вид скорости 

определяет, сколько километров в сутки дол-

жен проходить груз. В зависимости от катего-

рии скорости тариф выше в 1,5 раза. В грузо-

вой логистике – скорость ниже, но стоимость 

ниже; 

– расстояние перевозки – провозная плата 

может взиматься за расстояние по кратчайше-

му направлению, так называемое тарифное 

расстояние при перевозках грузов большой 

скоростью (контейнерные поезда) либо за дей-

ствительно пройденное расстояние в случае 

перевозки массовых грузов; 

– тип подвижного состава – в котором осу-

ществляется перевозка груза. По железной до-

роге груз может перевозиться в универсаль-

ных, специализированных или изотермических 

вагонах, в цистернах или на платформах. При 

использовании логистики с вовлечением не-

скольких видов транспорта для массовых гру-

зов тариф на перевозку будет ниже; 

– рассматривается также объем перевози-

мого груза в одной партии и возможное его со-

единение с грузами другой страны (России) 

для формирования партии груза на одно судно. 
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