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Под экономической эффективностью понимается относительная 

величина, сопоставления экономического эффекта с величиной затрат 
или объемом ресурсов, используемых для достижение этого эффекта. 

Для измерения эффективности грузовых перевозок на автотранспорт-

ном предприятии используется показатель рентабельности перевозки. 
С его помощью сопоставляются различные варианты маршрутов пере-

возок, выбора подвижного состава, схем перевозки грузов [1].  

Актуальность данной темы связана с тем, что многие коммерческие 
предприятия не используют в своей практике расчеты тарифа, затрат и 
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рентабельности и осуществляют деятельность, руководствуясь только 

интуицией, которая не может дать комплексного предствления о тен-

денции развития процессов и формировании наиболее приемлемого фи-
нансового результата. В итоге упускаются многие возможности ком-

мерческого успеха. Такие схемы не позволяют принимать эффективных 

решений по управлению транспортной деятельностью, что в итоге при-
водит к убыткам. Следует четко понимать, какие факторы влияют на 

рентабельность оказываемых услуг, а также иметь представление о ме-

роприятиях, позволяющих повышать экономическую эффективность 
транспортной деятельности. Это позволяют делать только обоснован-

ные экономические расчеты [2]. 

В качестве объекта исследования было выбрано Могилевское част-
ное предприятие, основным видом деятельности которого являются 

международные грузовые автомобильные перевозки.  

Для изыскания путей повышения эффективности перевозок был 
проведен анализ рентабельности оборота по отдельным видам перево-

зок. Проведение экономического анализа возможно только при наличии 

сопоставлений, с правильным подходом к выбору базы сравнения. В 
данном исследовании базой сравнения стал маршрут 1, так как он имеет 

большую рентабельность при более низких оборотах. Это поможет вы-

явить причины отклонения результативного показателя по менее рента-
бельному маршруту 2. В таблице 1 проведена оценка динамики рента-

бельности и факторов, ее формирующих по осуществляемым рейсам в 

разрезе одного временного отрезка.  
 

Таблица 1 – Анализ динамики рентабельности маршрутов и влияющих 

на нее факторов 
 

Показатель Маршрут 1 Маршрут 2 

Отклонение 

Абсолютное 
Относительное, 

% 

Грузооборот, ткм 50317,20 79831,91 29514,71 58,66 

Затраты на 1 ткм., р./ткм 0,04996 0,05675 0,00679 13,59 

Общие затраты, р. 2513,78 4530,31 2016,53 80,22 

Выручка, р. 2711,20 4796,70 2085,50 76,92 

Тариф, р./ткм 0,05388 0,06008 0,00620 11,51 

Рентабельность на маршруте, % 7,28 5,55 -1,73 23,73 

 

Таким образом, анализ финансовых результатов показал, что при 

большем объеме грузооборота маршрута 1 на 58,66 процентных пункта, 
затраты на один тонно-километр его больше на 13,59 процентных 
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пункта. Общие затраты по маршруту 1 больше аналогичных по марш-

руту 2 на 80,22 процента, что связано с большим объемом переменных 

затрат. Рентабельность рейсов на маршруте 2 при этом ниже на 1,73 
процентных пункта. 

По результатам проведенного анализа было выявлено отрицатель-
ное влияние общих затрат на рентабельность перевозки по маршруту 2. 

Таким образом, целью последующих расчетов является поиск резервов 

роста рентабельности оборота по грузовым рейсам автомобильным 
транспортом маршрута 2 на основе анализа затрат и тарифа на один 

тонно-километр транспортной работы. Анализ факторов, формирую-

щих эти показатели представлен в таблице 2.  

 
Таблица 2 – Анализ показателей работы транспорта на маршрутах 

 

Показатель Маршрут 1 Маршрут 2 
Абсолютное от-

клонение 

Груженый пробег, км 2478 4567 2089 

Общий пробег, км 2816 5370 2554 

Перевезено грузов, т 81,3 139,1 57,8 

Коэффициент использования грузоподъем-

ности 
0,84688 0,72448 -0,12240 

Коэффициент использования пробега 0,87997 0,85047 -0,02951 

Количество ездок с грузом 4 8 4 

 

Проведенный анализ в таблице 2 показал, что объем перевозки на 

маршруте 2 значительно больше, чем на маршруте 1 при более низких 
показателях транспортной работы – коэффициента использования гру-

зоподъемности и коэффициента использования пробега. 

В условиях рыночной экономики фирма не может бездумно повы-

шать тариф на перевозку грузов, так как конкуренция на рынке транс-

портных услуг очень высока, что делает спрос на данные услуги весьма 
эластичным. Следовательно, для изыскания резервов роста рентабель-

ности перевозки следует уделить внимание показателю затрат на тонно-

километр транспортной работы. 

Как правило, повлиять на постоянные затраты оперативно затруд-

нительно, так как они не зависят от объема производства услуг и фирма 
будет нести их в любом случае. Поэтому для управления рентабельно-

стью по маршруту 2 необходимо ориентироваться на совершенствова-

ние показателей транспортной работы. С целью повлиять на данные по-
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казатели, а конкретно, на коэффициент использования грузоподъемно-

сти, предприятию предлагается дозагрузка транспортного средства на 

10 тонн по пути следования, маршрут которого представлен на рисунке 
1.  

 

 
 

Рисунок 1 – Маршрут перевозки грузов с учетом дозагрузки 

по пути следования 
 

Анализ показал, что по маршруту 2 было совершено восемь ездок с 

грузом, одна из которых осуществлялась с загрузкой транспортного 

средства на 13,24 тонны, при допустимой грузоподъемности 24 тонны. 
Недозагрузка транспортного средства отрицательно влияет на коэффи-

циент использования грузоподъемности, к тому же из-за нерациональ-

ного использования грузоподъемности транспортного средства пред-
приятие упускает возможность получить большую прибыль, связанную 

с ростом объема перевозки грузов.  

Прямо на пути следования находится контрагент автотранспортной 

фирмы, основной вид деятельности которого производство штукатур-

ных работ. Поскольку на протяжении всего сотрудничества транспорт-
ной фирмы и контрагента-грузоотправителя к перевозке не были предъ-

явлены грузы больше 15 тонн и дозагрузка транспортного средства с 

учетом уже перевозимых по маршруту 13,24 тонн возможна максимум 
на 10 тонн, остановимся на резервном объеме перевозимого груза, рав-

ном 10 тоннам.  

В данном случае фактором воздействия является коэффициент ис-

пользования грузоподъёмности γ. Он является фактором влияния пер-

вого порядка для грузооборота и третьего порядка для рентабельности 
оборота по маршруту 2.   

Структурно-логическая модель показателя рентабельности оборота 
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представлена на рисунке 2. 

 
 

Рисунок 2 – Структурно-логическая модель показателя рентабельности оборота 

 

Математическая модель для анализа рентабельности оборота по 
маршруту 2 представлена формулой 1: 

 

ткм

ткм

ЗЗ З/ГО
R= 1- 100= 1- 100= 1- 100,

ВР ВР/ГО Ц

    
      

     
   (1) 

 

где З – общие затраты по маршруту 2, р.; 

ВР – выручка от перевозки по маршруту 2 р.; 

ГО – грузооборот на маршруте 2, ткм.; 

Зткм– затраты на 1 тонно-километр, р./ткм.; 

Цткм– тариф на 1 тонно-километр, р./ткм. 

 

Общие затраты на перевозку и выручка от перевозки грузов явля-
ются факторами первого порядка, причем результативный показатель и 

показатель общих затрат находятся в обратно пропорциональной зави-

симости, результативный показатель и выручка – в прямо пропорцио-
нальной.  

Грузооборот является фактором второго порядка для показателя 
рентабельности перевозок, однако его влияние будет сказываться по-

разному. Т.е. грузооборот в соотношении с выручкой будет оказывать 

положительное влияние и находится в прямо пропорциональной зави-
симости с результативным показателем, а в соотношении с затратами 

напротив оказывает отрицательное влияние, и зависимость фактора бу-

дет обратно пропорциональной.  

Факторная модель грузооборота: 

        

ег н тГО=n q γ L .                                                 (2) 
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Следующим этапом в расчете резервов роста рентабельности рей-
сов является нахождение резерва фактора воздействия: 

 

факт

возм

факт

Q +P Q 139,1+10
γ = = =0,77656.

Q 24 8




                           (3) 

 

возм 1
= = 0,77656 0,72448 = 0,05208.P γ γ γ                           (4) 

 

Далее необходимо установить наличие зависимости между факто-

ром воздействия и зависимыми факторами, то есть протестировать фак-

торы на каждом уровне влияния для того, чтобы учесть влияние факто-
ров друг на друга при изменении фактора воздействия. Тестирование 

начинаем с самого низшего уровня, где находится фактор воздействия. 

Это уровень 3 в представленной модели. 

 Количество ездок с грузом 𝑛ег не изменится, так как дозагрузка 
происходит по пути следования, разгрузка груза в пункте дозагрузки не 

осуществляется.  

Номинальная грузоподъемность автомобиля 𝑞н не изменится под 
влиянием γ, так как расчет проводится для одного и того же автомобиля, 

а показатель номинальной грузоподъемности не является расчетным и 

не может быть изменен.  

Среднее расстояние перевозки одной тонны груза 𝐿1т  не изменится, 
так как дозагрузка происходит по пути следования без отклонения от 

первоначального маршрута.  

Рассчитаем возможный грузооборот, исходя из формулы 2. Показа-

тели, которые не зависят от фактора воздействия в расчетах берутся по 

исходному уровню (уровню в отчетном периоде):  

            

                                             возмвозм ег1 н1 т1.ГО =n q γ L                                (5) 

 

возмГО =8 24 0,776565 573,92=85571,08    ткм. 

 

1ГО =8 24 0,72448 573,92=79832    ткм. 

 

Значение резервов рассчитаем в таблице 3. 
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Таблица 3 – Расчет резерва роста грузооборота и его факторов 
 

Наименование показателя Фактическое значение Возможное значение Резерв 

Число ездок, ед. 8 8 0 

Номинальная грузоподъем-

ность, т 
24 24 0 

Коэффициент использования 

грузоподъемности 
0,72448 0,77656 0,05208 

Среднее расстояние пере-

возки 1 тонны груза, км 
573,92 573,92 0 

Грузооборот, ткм 79832 85571,08 5739,08 

 

Следующим этапом расчета резервов роста рентабельности пере-

возки является определение зависимости между резервом роста грузо-

оборота и другими показателями факторной модели, представленной в 
формуле 1. 

Необходимо учесть, что т.к. маршрут следования не меняется, об-
щие затраты по рейсу не возрастут, то есть их сумма останется на фак-

тическом уровне. Однако с ростом грузооборота постоянные и перемен-

ные затраты перераспределятся на больший объем транспортной ра-
боты, в результате чего их показатель на один тонно-километр сни-

зится. Для дальнейшего расчета резервов рентабельности пересчитыва-

ется показатель второго уровня - затраты на тонно-километр транспорт-
ной работы: 

 

1
ткм возм

возм

Зобщ 4530,308
З = =0,05294 р./ткм.

ГО 85571,08
                           (6) 

                                       

Третий изменяемый фактор уровня 2 – тариф за 1 ткм перевезен-

ного груза. Для того, чтобы заинтересовать клиента и побудить его 

предъявить груз к перевозке, необходимо установить такой тариф, ко-
торый будет ему выгоден. В противном случае, учитывая другие пред-

ложения на рынке, клиент может отказаться от услуг фирмы. Оптималь-

ным решением будет установить тариф на тонно-километр транспорт-
ной работы в размере переменных затрат, т.к. постоянные затраты уже 

окуплены основных заказчиком. В таком случае, этот резервный объем 

перевозки груза не принесет прибыли, однако выручка позволит по-
крыть часть затрат, что будет являться резервом роста рентабельности 

перевозки. Расчет тарифа для контрагента, осуществляющего доза-

грузку транспортного средства, представлен в таблице 4. 
 



354 

 

Таблица 4 – Расчет тарифа на перевозку для партии дозагрузки 
 

Наименование статьи Порядок расчета Сумма, р./ткм. 

Затраты на ремонт и ТО 
то1 возмЗ /ГО

 
0,00219 

Затраты из авансового отчета аванс1 возмЗ /ГО
 

0,01117 

Затраты на смазочные и обти-

рочные материалы СМ1 возмЗ /ГО
 0,00968 

Затраты на топливо 
т1 возмЗ /ГО

 
0,02351 

Итого переменные затраты (та-

риф), р./ткм. 
0,04656 

 

Возможное значение выручки рассчитаем по формуле: 
 

                                      возм 1 1 дозаг ВР =ВР + ВР=ВР +Ц ГО ,                       (7) 
 

где Цдозаг– тариф на перевозку для партии дозагрузки, р./ткм. 
 

возмВР =4796,7+0,4656 5739,08=5063,93 р.  
 

Возможное значение среднего тарифа на перевозку за 1 ткм рас-
считывается: 

 

                                       возм
возм

возм

ВР 5063,93
Т = =0,59178,

ГО 85571,08
                         (8) 

 

Расчет возможного уровня рентабельности перевозки проводится 

по формуле 7: 
 

возм
возм

возм

З1ткм 0,052941
R = 1- 100= 1- 100=10,538 %.

Т1ткм 0,059178

   
    

  
  (9) 

 

Обобщим найденные резервы в таблице 5.  
 

Таблица 5 – Итоговые результаты расчетов по предложенному мероприятию 
 

Показатель 
Фактическое значе-

ние 

Возможное значе-

ние 
Резерв 

Коэффициент использования 

грузоподъемности 
0,72448 0,77656 0,05208 

Грузооборот, ткм. 79832,00 85571,08 5739,08 

Затраты на 1 тонно-кило-

метр, р./ткм. 

0,05675 0,05294 -0,00381 

Тариф на 1 тонно-километр, 

р./ткм. 

0,06008 0,059178 -0,000902 

Рентабельность оборота по 

маршруту 2, % 

5,550 10,538 4,988 
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Из таблицы видно, что при внедрении предложения по дозагрузки 

транспортного средства на 10 тонн по пути следования и увеличения 

коэффициента использования грузоподъемности на 0,05 образуется 
резерв роста рентабельности перевозки в размере 4,98 процентных 

пункта, т.е. результативный показатель повышается практически в два 

раза, что говорит о возможности применения данного предложения на 
практике.  
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