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в) существует проблема, связанная с определением величины платы за по-

дачу и уборку вагонов на большое расстояние, поскольку размер платы при 

длине рейса подачи и уборки, например, равной 28 км, больше, чем при 35 км 

или 68 км, что нелогично. 

Среди основных позиций, требующих изменений, следует выделить: 

– производить начисление платы за подачу и уборку вагонов не по сут-

кам, а по факту подачи или уборки вагонов; 

– использовать в качестве основных факторов, влияющих на размер пла-

ты, расстояние подачи (уборки) и фактическое количество вагонов в составе 

подачи (уборки). 

Представленные положения предусматривают применение нового под-

хода к тарификации, где выделены две составляющие: 

– плата за операцию перемещения вагонов по тарифу, установленному за 

1 вагоно-километр; 

– плата за осуществление технологических операций по подготовке ва-

гонов к подаче, расстановке или сборке вагонов у фронтов погрузки, вы-

грузки по тарифу, установленному за один вагон. 

С помощью методов регрессионного анализа получена математическая 

модель, которая позволяет производить начисление платы за подачу, уборку 

вагонов по факту подачи или уборки, а также фактическое количество ваго-

нов в составе подачи (уборки). 
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Логистика доставки грузов в социалистический период времени на про-

странстве СНГ соответствовала плановой системе экономики, а перевозки 
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определенным видом транспорта жестко регламентировались в соответ-

ствии с нормальными (оптимальными) схемами потоков (грузопотоков). 

Для обоснования оптимальных товаропотоков была разработана теория 

прикрепления поставщиков к потребителям (транспортная задача). Напри-

мер, до 50 км (в крайнем случае до 100 км) перевозка осуществлялась авто-

мобильным транспортом, а свыше 50 км – железнодорожным или другими 

видами транспорта при их наличии и возможности доставки. Для этого на 

железнодорожном транспорте тариф содержался начиная с 50 км. 

При этом отправители и получатели были ограничены в части выбора 

технологических схем перевозки несколькими видами транспорта. Посред-

нические операции были минимизированы, а в пунктах взаимодействия  

различных видов транспорта груз передавался в основном без участия                 

посредников, т. е. перевозка груза осуществлялась в прямом смешанном  

сообщении по одной накладной. 

Либерализация коммерческой деятельности промышленных и транс-

портных предприятий, акционирование предприятий автомобильного и дру-

гих видов транспорта, распад централизованной системы расчетов за грузо-

вые перевозки на всех видах транспорта и другие причины породили 

создание конкурентной среды на рынке транспортных услуг. С позиции от-

правителей и получателей он характеризуется потребностью в перемещении 

грузовых потоков в пределах схем доставки продукции между элементами 

логистических цепей движения ресурсов, которые являются элементами 

сложных логистических производственно-транспортных и транспортно-

сбытовых систем [1, 2]. Данные сложные системы обеспечивают производ-

ство конечной готовой продукции и ее доведение до потребителей. 

Следовательно, рынок транспортных услуг характеризуется схемами до-

ставки грузов, которые могут пролегать через территорию одного или не-

скольких государств. В таких схемах доставки может участвовать один или 

несколько видов транспорта. 

Кроме того, в схеме доставки отправителей и получателей груза интере-

суют следующие параметры: провозные платежи (тарифы и платы за до-

полнительно оказываемые услуги); продолжительность доставки груза; 

обеспечение сохранности перевозимого груза; уровень транспортно-

экспедиционного обслуживания по качеству и стоимости. К важнейшим  

составляющим схемы доставки следует также отнести возможность реали-

зации оптимальной величины отправки, что обеспечивается наличием соот-

ветствующих перевозочных средств (автомобилей, вагонов, судов, контей- 

неров и др.). 

Причем, количество и структура перевозочных средств должна опреде-

ляться в зависимости от потребности в них на звеньях логистических цепей 

движения ресурсов, которая формируется спросом на перевозки, например, 

сырья, полуфабрикатов, комплектующих изделий в пределах сложных ло-
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гистических производственно-транспортных систем, а также спросом на 

конечную готовую продукцию в пределах сложных логистических транс-

портно-сбытовых систем [2]. Предлагаемый подход к расчету перевозочных 

средств позволит рассчитать оптимальное количество перевозочных средств 

в зависимости от спроса на материальные ресурсы и конечную готовую 

продукцию, увязав тем самым в единое целое рынки товаров и транспорт-

ных услуг с учетом развития научно-технического прогресса. При этом бу-

дут учтены характеристики перевозимых грузов, что позволит обеспечить 

сохранность и качество доставляемой продукции. 

В конечном итоге будет осуществляться формирование рынка транс-

портных услуг на основе спроса на конечную готовую продукцию и матери-

альные ресурсы не только на внутреннем, но и на международном рынках с 

учетом принципов и правил логистики. 
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Современные тенденции развития экономики характеризуется широким 

распространением информационно-коммуникационных технологий во все сфе-

ры народного хозяйства. Цифровая экономика есть результат трансформацион-

ных эффектов новых технологий общего назначения в области информации и 

коммуникации [1]. Определение основных направлений развития цифровых 

технологий требует тщательного изучения процессов становления, формирова-

ния и развития процессов цифровизации, что и обусловливает актуальность ис-

следования.  


