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АННОТАЦИЯ
Введение. В районах Крайнего Севера Российской Федерации находится четверть мировых запасов 
природного газа и нефти. Только при надежном и эффективном транспортном обеспечении возможно 
успешно осваивать и эксплуатировать месторождения в труднодоступных районах. Основным фак-
тором повышения эффективности автомобильных перевозок и снижения транспортной составляю-
щей в стоимости добываемых нефти и газа является рост производительности автотранспортных 
средств. В работе рассматриваются и анализируются источники роста производительности подвиж-
ной единицы (ПЕ), а также характеристики организации работы зимников в Ямало-Ненецком автоном-
ном округе (ЯНАО). Автозимники характеризуются по трем основным признакам: продолжительности 
эксплуатации, расположению на местности, продолжительности использования сезона. Проведен ана-
лиз деятельности одного из крупных перевозчиков ИП Анохин В.Н. Перевозчик обслуживает шесть ос-
новных месторождений и четыре базы поставок материалов. Выделено, что основная номенклатура 
перевозок – стальные трубы. Решена транспортная задача, в которой были оптимально закреплены 
потребители за поставщиками труб. Для расчетов выбран маршрут база «Коротчаево» – Пякяхинское 
месторождение, с объемом перевозок 2800 т. Проведен выбор подвижного состава, найден оптималь-
ный способ размещения труб на платформе ПЕ. Определено минимальное количество ездок для пере-
возки всего объема труб. Разработан технологический проект и технологические схемы для перевози-
мого груза. Рассмотрено влияние технико-эксплуатационных показателей на производительность ПЕ. 
Рассчитан экономический эффект от предложенных мероприятий. 
Материалы и методы. В работе исследована технология и организация перевозок труб на маршрутах 
в условиях Крайнего Севера. С целью повышения эффективности автомобильных перевозок использо-
валась методика выбора рационального подвижного состава и способа размещения труб на платформе 
ПЕ; методика определения оптимального количества ездок для перевозки заданного объема труб; мето-
дика оценки влияния технико-эксплуатационных показателей на производительность ПЕ. 
Результаты. Экономический эффект от внедрения оптимальной технологической схемы и организа-
ции перевозок труб в условиях Крайнего Севера составляет 38 846 руб. за одну ездку. Выполнение пере-
возок по усовершенствованному зимнику позволяет использовать ПЕ с большей грузоподъемностью (37 
т) и дает возможность транспортировать с увеличенной средней скоростью до 20 км/ч. Рекомендуемые 
к использованию мероприятия позволяют повысить производительность ПЕ с 0,287 т/ч до 1,156 т/ч. 
Обсуждение и заключение. Были разработаны мероприятия по повышение эффективности автомо-
бильных перевозок в условиях Крайнего Севера. Результаты работы применяются при организации пе-
ревозок труб на рассматриваемом предприятии.

КЛЮЧЕВЫЕ СЛОВА: автомобильные перевозки грузов, эффективность автомобильных перевозок, 
технологическая схема перевозок труб, производительность грузового автомобиля, зимники, перевозки 
в условиях Крайнего Севера, Ямало-Ненецкий автономный округ.
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ABSTRACT
Introduction. A quarter of the world’s natural gas and oil reserves are located in the Far North of the Russian 
Federation. Only with reliable and efficient transportation support is it possible to successfully develop and exploit 
deposits in hard-to-reach areas. The main factor in increasing the efficiency of road transport and reducing the 
transport component in the cost of oil and gas is the growth of productivity of vehicles. The paper considers and 
analyzes the sources of productivity growth of the mobile unit (MU). The characteristics of the organization of work 
of winter roads in the Yamalo-Nenets Autonomous District (Yamalo-Nenets Autonomous Area) are considered. 
Winters are characterized by three main characteristics: operation duration, location, use of season duration. The 
activities of one of the major carriers, IE (individual entrepreneur) V.N. Anokhin, have been analysed. The carrier 
serves six major deposits and four material supply bases. It is highlighted that the main range of transportation is 
steel pipes. The transport problem was solved in which consumers were optimally assigned to pipe suppliers. For 
calculations, the route Korotchaevo base was chosen - the Pyakyakhinskoye deposit, with a traffic volume of 2800 
tons. Rolling stock was selected, the optimal method for placing pipes on the MU platform was found. The minimum 
number of rides for transporting the entire volume of pipes has been determined. A technological design and 
technological schemes for the transported cargo have been developed. The influence of technical and operational 
indicators on the performance of MU; The economic effect of the proposed activities is calculated.
Materials and methods. The work explores the technology and organization of pipe transportation on routes to the 
conditions of the Far North of the Russian Federation. In order to increase the efficiency of road transport, we used 
the methodology for choosing a rational rolling stock and a method for placing pipes on the MU platform; methodology 
for determining the optimal number of rides for the transportation of a given volume of pipes; methodology for 
assessing the impact of technical and operational indicators on the productivity of MU.
Results. The economic effect of the implementation of the optimal technological scheme and the organization 
of pipe transportation in the conditions of the Far North of the Russian Federation is 38,846 rubles per trip. The 
transportation on an improved winter road allows the use of higher-capacity MU (37 tons) and makes it possible to 
transport at an increased average speed of up to 20 km/h. Recommended activities allow to increase the productivity 
of MU from 0.287 t/h to 1.156 t/h.
Discussion and conclusions. Measures were developed to improve the efficiency of road transport in the Far 
North of the Russian Federation. The results of the work are used in the organization of transportation of pipes on 
the enterprise under consideration.

KEYWORDS: road freight transportation, road transportation efficiency, technological scheme of pipe transportation, 
truck productivity, winter roads, transportation to the Far North, Yamalo-Nenets Autonomous Area.
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ВВЕДЕНИЕ
В России огромное количество полезных 

ископаемых сосредоточено в Арктике, в том 
числе нефти и газа. Большое количество ре-
сурсов сконцентрировано на труднодоступ-
ных территориях Ямало-Ненецкого автоном-
ного округа (ЯНАО), в настоящее время это 
238 месторождений нефти и газа в регионе; 
290 млн т (18%) российской нефти; 24 млн т 
нефти добывается в год; 70% общенациональ-
ных разведанных запасов газа; на территории 
автономного округа осуществляют произ-
водственную деятельность 58 нефтегазовых 
предприятий, среди них «Газпром», «Газпром 
нефть», НК «Роснефть», НК «Лукойл», «Но-
ватэк» и др. Полезные ископаемые Крайнего 
Севера обеспечивают четверть всех валют-
ных поступлений в государственный бюджет. 
Здесь ежегодно добывается 20% мирового 
и 90% российского газа и нефти. Более того, 
Крайний Север – это не только мощная сы-
рьевая база страны сегодня, это и своего рода 
гарант энергетической безопасности государ-
ства на многие годы вперед: здесь сосредо-
точена четверть всех разведанных мировых 
запасов природного газа и нефти [1]. 

Надежное транспортное обеспечение явля-
ется ключевым фактором успеха при освоении 
и последующей эксплуатации месторождений 
в труднодоступных районах Крайнего Севера.

Особого внимания заслуживают вопросы 
совершенствования организации перевозки 
грузов по зимникам. ЯНАО отличается боль-
шим количеством болот, что значительно ос-
ложняет транспортировку грузов в теплое 
время года. Нестабильная погода и суровые 
климатические условия – ключевые факто-
ры, осложняющие перевозку грузов в районах 
Крайнего Севера с использованием автотран-
спорта. Проблему создают низкие температу-
ры, которые доминируют в регионе большую 
часть года; снегопады; плохое состояние до-
рожного покрытия, подвергающееся посто-
янному агрессивному воздействию; наличие 
непроходимых участков; отсутствие единой 
республиканской автотранспортной сети1. 

Активное освоение нефтегазовых место-
рождений на Крайнем Севере невозможно без 
значительных капитальных вложений в транс-
порт и инфраструктуру этих месторождений [2, 3].

1 Берюляев, А.А. Исследование динамики ландшафтом Крайнего Севера с применением современных методов дис-
танционного зондирования земли / А. А. Берюляев // Десятая Международная конференция по мерзлотоведению (TICOP): 
Ресурсы и риски регионов с вечной мерзлотой в меняющемся мире. Том 5: расширенные тезисы на русском языке. – Тю-
мень: Печатник, 2012. – С. 33-34.

Перевозки крупногабаритных и негабарит-
ных грузов (а именно такие грузы чаще всего 
направляются в регионы Сибири и Крайнего 
Севера) по зимникам – сложные, сопряжен-
ные с определенными рисками и трудностями 
мероприятия. Отсутствие возможности точно 
спрогнозировать состояние дороги из-за по-
годных условий, а следовательно, и время в 
пути, необходимость проверять покрытие на 
прочность перед проездом многотоннажно-
го автомобиля, обилие рек и болот, которые 
приходится пересекать, делают данный вид 
транспортировки одним из наиболее трудных. 
Автозимники Ямало-Ненецкого автономного 
округа работают, как правило, с конца декабря 
до середины апреля.

Для перевозки грузов в условиях Крайнего 
Севера используются специализированные 
вездеходы и грузовые автомобили на колес-
ном и гусеничном ходу. Высокорамные полу-
прицепы и прицепы повышенной проходи-
мости созданы для перемещения различных 
видов грузов в трудных дорожных и климати-
ческих условиях. Высокая проходимость, на-
дежность и простота в эксплуатации делают 
их особо эффективными при доставке грузов 
на отдаленные объекты и в районы Крайнего 
Севера.

При организации автомобильных перевозок 
грузов в районах Крайнего Севера зимой нужно 
учитывать несколько особенностей: сезонность 
способа доставки; неблагоприятные климати-
ческие условия (температура в разное время 
в районах Крайнего Севера может достигать 
-50 0С; необходимость контроля состояния пу-
тей (нужно постоянно проверять прочность по-
крытия, прогнозировать состояние путей перед 
выпуском техники на линию); возможные огра-
ничения по весу (тоннаж разрешенных грузо-
перевозок может снижаться при потеплениях); 
необходимость использования специальной 
техники (транспорт должен обладать высокой 
проходимостью, грузоподъемностью); огра-
ниченная скорость передвижения транспорта 
(скорость движения техники по дорогам ред-
ко превышает 40 км/ч, на некоторых участках 
маршрута возможны ограничения до 5 км/ч).

Для выполнения перечисленных требова-
ний к перевозке грузов транспортные органи-
зации должны быть надежными, с хорошей 
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технической базой, иметь специализирован-
ный подвижной состав. Одним из таких пред-
приятий является ИП Анохин В.Н.

МАТЕРИАЛЫ И МЕТОДЫ
Перечень грузов, перевозимых крупными 

перевозчиками в условиях Крайнего Севера, 
многообразен: блок дозирования, блок-модуль 
технологический, вагон-дом, вагон-сушилка, 
гипс технический, жилой вагон, здание мо-
бильное, кабель, электроды, отводы, калий 
хлористый, кальций хлористый, кондиционе-
ры, контейнеры, корпус емкости (трал), краска, 
профлисты, лаборатория, металлоконструк-
ции, мраморная крошка, оголовок факельный, 
отстойник нефти, плита ПДН, подогреватель 
нефти, портландцемент, резервуар 100 м3, ру-
лон ОЦ, сепаратор газовый, смазочные мате-
риалы, сталь оцинкованная S-0,5, ствол высо-
кого давления, ствол низкого давления, труба 
в ассортименте, цемент тампонажный, элек-
трическое оборудование и другие.

На рисунке 1 представлена информация об 
объемах перевозок основной номенклатуры 
грузов по месяцам 2019 г.

Трубы занимают 65% от общего объема 
перевозок основной номенклатуры грузов. 
За последние пять лет АО «Арктикнефтегаз-
строй» является абсолютным лидером в объ-

еме потребляемых услуг по перевозке грузов 
(42,4%). Максимальный объем перевозок гру-
зов у основных клиентов приходится на фев-
раль и март.

К зимним автомобильным дорогам – авто-
зимникам – относятся сезонные дороги с по-
лотном и дорожной одеждой из снега, льда и 
мерзлого грунта. Автозимники характеризуют-
ся по трем основным признакам:

а) по продолжительности эксплуатации: 
регулярные, возобновляемые каждую зиму в 
течение ряда лет по одной и той же трассе; 
временные, используемые в течение одного 
или двух зимних сезонов; разового пользова-
ния, служащие для разового пропуска колонн 
автомобилей;

б) по расположению на местности: сухо-
путные, прокладываемые по суше; ледовые, 
прокладываемые по льду рек, озер, водохра-
нилищ или морей; ледяные переправы через 
водотоки на сухопутных автозимниках и авто-
мобильных дорогах постоянного действия;

в) по продолжительности использования 
сезона: обычные, предназначенные для экс-
плуатации только в период с устойчивыми 
отрицательными температурами воздуха; ав-
тозимники с продленными сроками эксплуата-
ции, обеспечивающие проезд в течение зим-
него и части (или всего) летнего периода года.
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Рисунок 1 – Изменение объемов перевозок основной номенклатуры грузов по месяцам 2019 г.
 

Figure 1 – Change in the volume of transportation of the main range of goods by months of 2019



Том 18, № 3. 2021. Сквозной номер выпуска – 79
Vol. 18, no. 3. 2021. Continuous issue – 79

© 2004–2021 Вестник СибАДИ 
The Russian Automobile  
and Highway Industry Journal

290

ТРАНСПОРТРАЗДЕЛ II

На рисунке 2 представлен объем поставляемой продукции постоянными клиентами за 2015–
2019 гг.
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Рисунок 2 – Объем поставляемой продукции для постоянных
клиентов за 2015–2019 гг.

Figure 2 – Volume of products supplied to regular customers for 2015-2019

На рисунке 3 представлено изменение объемов перевозок грузов по основным клиентам по 
месяцам 2019 г.
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Рисунок 3 – Изменение объемов перевозок грузов по основным 
клиентам по месяцам 2019 г.

Figure 3 – Change in the volume of cargo transportation 
by major customers by months of 2019
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Регулярные и временные автозимники в 
зависимости от расчетного годового грузопо-
тока или расчетной интенсивности движения 
делятся на три категории: I – с перспективой 
(на 3–5 лет) грузопотока свыше 100 тыс. т в 
год или с расчетной интенсивностью движе-
ния, приведенной к автомобилю грузоподъем-
ностью 5 т, свыше 500 авт./сут; II – с перспек-
тивой грузопотока от 50 до 100 тыс. т в год или 
с расчетной интенсивностью движения от 150 
до 500 авт./сут; III – с перспективой грузопото-
ка до 50 тыс. т в год или с расчетной интенсив-
ностью движения до 150 авт./сут.

Автозимники проектируют с учетом типов 
транспортных средств и организации пере-
возок во времени по мере изменения несущей 
способности полотна автозимника. Согласно 
рекомендациям, изложенным в ВСН 137-89, 

автозимники должны отвечать следующим 
требованиям: сооружаться быстрыми тем-
пами из местных строительных материалов 
при максимальной механизации работ; вы-
держивать расчетные нагрузки всех видов 
транспортных средств (колесные, гусеничные, 
санные поезда) и обеспечивать их проезд с 
расчетными скоростями в течение требуемого 
срока эксплуатации; легко восстанавливаться 
после разрушения от воздействия транспорт-
ных средств и природных условий. 

Несущая способность автозимника от тол-
щины промерзшего слоя, основные параме-
тры поперечного профиля и расчетные ско-
рости движения автомобилей регулярных и 
временных автозимников в зависимости от их 
категорий, применяемых в ЯНАО, приведены 
в таблице 1.

Таблица 1
Характеристика автозимников, применяемых в ЯНАО

Table 1
Characteristics of car winters used in the Yamal-Nenets Autonomous Area

Показатель
Значение показателя в зависимости

от категории автозимника
I II III

Число полос движения 2 2 2

Ширина полосы движения, м 4 3,5 3
Ширина проезжей части, м 8 7 6

Ширина обочин, м 2 1,5 1,5
Ширина полотна автозимника, м 12 10 9

Основная расчетная скорость, км/ч 70 60 50

Допустимая расчетная скорость на пересеченных участках 
местности, км/ч 50 40 30

Допустимая расчетная скорость на горных участках 
местности, км/ч 40 30 25

Ориентировочная толщина промерзшего слоя
при грузоподъемности 30 т, см 45 53 62

Ориентировочная толщина промерзшего слоя
при грузоподъемности 35 т, см 47 56 66

Ориентировочная толщина промерзшего слоя
при грузоподъемности 40 т, см 51 60 71

Ориентировочная толщина промерзшего слоя
при грузоподъемности 45 т, см 53 62 72

Ориентировочная толщина промерзшего слоя
при грузоподъемности 50 т, см 55 64 75



Том 18, № 3. 2021. Сквозной номер выпуска – 79
Vol. 18, no. 3. 2021. Continuous issue – 79

© 2004–2021 Вестник СибАДИ 
The Russian Automobile  
and Highway Industry Journal

292

ТРАНСПОРТРАЗДЕЛ II

Основные месторождения и базы ЯНАО 
представлены на рисунке 4.

Рисунок 4 – Ключевые месторождения и базы ЯНАО

Figure 4 – Key deposits and bases of the Yamal-Nenets 
Autonomous Area

Нефтяная и газовая промышленность яв-
ляется крупнейшим потребителем различных 
видов труб. Для этой отрасли созданы трубы 
уникальных конструкций. Стальные трубы ди-

2 Грузовые автомобильные перевозки: учебник. Допущено УМО вузов по образованию в области транспортных машин 
и транспортно-технологических комплексов / А. В. Вельможин, В. А. Гудков, Л. Б. Миротин, А. В. Куликов. – 3-е изд., испр. 
– Москва: Горячая линия – Телеком, 2015. – 560 с.

3 Грузовые автомобильные перевозки: монография / В. И. Николин, Е. Е. Витвицкий, С. М. Мочалин; Сиб. гос. авто-
моб.-дорож. акад. (СибАДИ). – Омск, 2004. – 480 с.

аметром 820 и 426 мм пользуются наиболь-
шим спросом в нефтегазовой отрасли для 
транспортировки нефти и газа. Основная ха-
рактеристика труб представлена в таблице 2.

При существующем в настоящее время ус-
ловии организации перевозок труб рассматри-
ваемым крупным автотранспортным предпри-
ятием возможно составление плана задания 
перевозок с обеспечением выполнения опти-
мального закрепления потребителей труб за 
поставщиками. На практике возможно решить 
транспортную задачу. Поставка труб произво-
дится с четырех баз складирования на шесть 
месторождений. В таблице 3 приводится опти-
мальное закрепление потребителей за постав-
щиками, полученное путем решения транс-
портной задачи методом потенциалов. Идею 
метода потенциалов впервые предложил Л.В. 
Конторович. Запись и решение транспортной 
задачи методом потенциалов выполняется 
в таблично-матричной форме. Решение та-
кой задачи сводится к выбору транспортных 
маршрутов, по которым продукция различных 
предприятий перевозится на несколько конеч-
ных пунктов назначения2. В реальности, зада-
ча не может быть сбалансирована3. В нашем 
случае предложение больше спроса. Условия 
задачи записываются в таблицу 3, в которую 
вводится фиктивный столбец Р с ограничени-
ем по спросу, равный разности между пред-
ложением и спросом. Так как груз никуда не 
вывозится, то в углах клеток столбца Р ставят-
ся нули. Задачу решают по алгоритму метода 
потенциалов, рассматривая столбец Р как по-
требитель груза. 

Таблица 2
Характеристика перевозимого груза

Table 2
Characteristics of the transported cargo

Характеристика Тип А Тип Б

Размер труб, мм (426+10)х11500 (820+14)х11550
Вес труб, кг 1204 3262

Количество труб, шт. 342 730
Марка стали ст 20; ст3сп5 ст 10Г2ФБЮ

ГОСТ 10704–91; 10705–80 10706–76, 10704–91
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Таблица 3
Оптимальное закрепление потребителей за поставщиками

Table 3
Optimal assignment of consumers to suppliers

транспортной задачи методом потенциалов выполняется в таблично-матричной форме. Решение 
такой задачи сводится к выбору транспортных маршрутов, по которым продукция различных 
предприятий перевозится на несколько конечных пунктов назначения2. В реальности,  задача не 
может быть сбалансирована3. В нашем случае предложение больше спроса. Условия задачи 
записываются в таблицу 3, в которую вводится фиктивный столбец Р с ограничением по спросу, 
равный разности между предложением и спросом. Так как груз никуда не вывозится, то в углах 
клеток столбца Р ставятся нули. Задачу решают по алгоритму метода потенциалов, рассматривая 
столбец Р как потребитель груза.  

Таблица 3 
Оптимальное закрепление потребителей за поставщиками 

 
Table 3 

Optimal assignment of consumers to suppliers 

 

Базы 

Названия месторождений 

Ю
жн

о-
Ру

сс
ко

е 

Ру
сс

ко
е 

П
як

ях
ин

ск
ое

 

М
ед

ве
жь

е 

Ур
ен

го
йс

ко
е 

За
по

ля
рн

ое
 

Р
 

За
па

сы
 

Коротчаево 108 
500 

186 323 
2800 

275 439 358 
 

0 3300 

Надым 435 513 614 307 
600 

471 
300 

661 0 1900 

Еваяха 193 
 

209 
400 

357 
200 

190 354 
700 

381 0 1300 

Газ-Селе 159 76 107 270 225 96 
800 

0 800 

Потребности 500 400 3000 600 1000 800 1000 7300 
 
Минимальная транспортная работа составит:  
 

𝑃𝑃𝑃𝑃(𝑥𝑥𝑥𝑥) = 108 ∙ 500 + 323 ∙ 2800 + 307 ∙ 600 + 471 ∙ 300 +209∙ 400 + 
+357 ∙ 200 + 354 ∙ 700 + 96 ∙ 800 = 1763,5 тыс. т∙ км 

 
Схема оптимальных грузопотоков представлена на рисунке 5. 
 

 
2 Грузовые автомобильные перевозки: учебник. Допущено УМО вузов по образованию в области транспортных машин и 

транспортно-технологических комплексов / А. В. Вельможин, В. А. Гудков, Л. Б. Миротин, А. В. Куликов. – 3-е изд., испр. – 
Москва: Горячая линия – Телеком, 2015. – 560 с. 

 

3 Грузовые автомобильные перевозки: монография / В. И. Николин, Е. Е. Витвицкий, С. М. Мочалин; Сиб. гос. автомоб.-
дорож. акад. (СибАДИ). – Омск: монография, 2004. – 480 с. 

 

Минимальная транспортная работа составит: 

транспортной задачи методом потенциалов выполняется в таблично-матричной форме. Решение 
такой задачи сводится к выбору транспортных маршрутов, по которым продукция различных 
предприятий перевозится на несколько конечных пунктов назначения2. В реальности,  задача не 
может быть сбалансирована3. В нашем случае предложение больше спроса. Условия задачи 
записываются в таблицу 3, в которую вводится фиктивный столбец Р с ограничением по спросу, 
равный разности между предложением и спросом. Так как груз никуда не вывозится, то в углах 
клеток столбца Р ставятся нули. Задачу решают по алгоритму метода потенциалов, рассматривая 
столбец Р как потребитель груза.  

Таблица 3 
Оптимальное закрепление потребителей за поставщиками 

 
Table 3 

Optimal assignment of consumers to suppliers 

 

Базы 

Названия месторождений 
Ю

жн
о-

Ру
сс

ко
е 

Ру
сс

ко
е 

П
як

ях
ин

ск
ое

 

М
ед

ве
жь

е 

Ур
ен

го
йс

ко
е 

За
по

ля
рн

ое
 

Р
 

За
па

сы
 

Коротчаево 108 
500 

186 323 
2800 

275 439 358 
 

0 3300 

Надым 435 513 614 307 
600 

471 
300 

661 0 1900 

Еваяха 193 
 

209 
400 

357 
200 

190 354 
700 

381 0 1300 

Газ-Селе 159 76 107 270 225 96 
800 

0 800 

Потребности 500 400 3000 600 1000 800 1000 7300 
 
Минимальная транспортная работа составит:  
 

𝑃𝑃𝑃𝑃(𝑥𝑥𝑥𝑥) = 108 ∙ 500 + 323 ∙ 2800 + 307 ∙ 600 + 471 ∙ 300 +209∙ 400 + 
+357 ∙ 200 + 354 ∙ 700 + 96 ∙ 800 = 1763,5 тыс. т∙ км 

 
Схема оптимальных грузопотоков представлена на рисунке 5. 
 

 
2 Грузовые автомобильные перевозки: учебник. Допущено УМО вузов по образованию в области транспортных машин и 

транспортно-технологических комплексов / А. В. Вельможин, В. А. Гудков, Л. Б. Миротин, А. В. Куликов. – 3-е изд., испр. – 
Москва: Горячая линия – Телеком, 2015. – 560 с. 

 

3 Грузовые автомобильные перевозки: монография / В. И. Николин, Е. Е. Витвицкий, С. М. Мочалин; Сиб. гос. автомоб.-
дорож. акад. (СибАДИ). – Омск: монография, 2004. – 480 с. 

 

Схема оптимальных грузопотоков представлена на рисунке 5.

Рисунок 5 – Схема грузопотоков по обслуживаемым месторождениям и базам ЯНАО
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Наибольший объем перевозок получен на 
маршруте база «Коротчаево» – Пякяхинское 
месторождение (2800 т за четыре месяца пе-
ревозки по зимникам). Перевозку труб возмож-
но осуществлять по существующему варианту 
зимника и по усовершенствованному (предла-
гаемому варианту). Второй тип зимника требу-
ет дополнительных затрат и ресурсов, но он 
обеспечивает большую скорость и грузоподъ-
емность используемых автомобилей. 

Для существующего зимника грузоподъем-
ностью до 35 т и средней скоростью движения 
10 км/ч применяется пара седельный тягач 
Урал 44202-3511-82М и бортовой полуприцеп 
УЗСТ 9175-11Б2.

Для предлагаемого (усовершенствованно-
го) зимника грузоподъемностью до 60 т и сред-
ней скоростью движения 20 км/ч применяется 
пара седельный тягач КамАЗ-65221-53 и бор-
товой полуприцеп ЧМЗАП-99065.

На рисунке 6 представлены возможные 
способы размещения труб на двух платфор-
мах полуприцепов. Определим возможные 

4 Вельможин А.В., Куликов А.В., Фирсова С.Ю. К вопросу определения минимального количества ездок автомобиля 
при перевозке ЖБИ на строящийся объект // Изв. ВолгГТУ. Серия «Наземные транспортные системы». Вып. 3: межвуз. сб. 
науч. ст. / ВолгГТУ. – Волгоград. 2010. № 10. C. 134–135.
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Для определения оптимального способа 

размещения перевозимых труб применим гра-
фоаналитический метод. Необходимо учиты-
вать, что графоаналитический метод может 
быть использован только в том случае, если за-
дача содержит два, максимум три неизвестных. 
Вопросы размещения штучных грузов и тары 
хорошо рассмотрены в работах [4, 5, 6]. Гра-
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ТРАНСПОРТРАЗДЕЛ II

Организационная подготовка перевозочного 
процесса должна обеспечить такую систему 
работы транспорта, при которой исключают-
ся любые производственные потери и все ре-
сурсы используются с наивысшей эффектив-
ностью [8, 9, 10, 11, 12]. Изменение условий 
внешней среды, в которой функционируют 
производственные системы автомобильного 
транспорта, требует постоянной корректиров-
ки исходных данных, описывающих систему5. 
Прогнозирование – один из ключевых мето-
дов получения требуемой информации для 
описания функционирования системы. На се-
годняшний день динамическим методом про-
гнозирования уделяется большое внимание 
в России и за рубежом. В статье Mathematical 
Model of Statistical Identification of Car Transport 
Informational Provision [13] авторы рассматри-
вают эффективные принципы и технологию 
разработки динамической модели прогнози-
рования функционирования автомобильного 
транспорта.

Для перевозки труб разработан технологи-
ческий проект. Исходные данные для расче-
та технологических схем процесса перевозки 
труб приведены в таблице 4.

Эффективная транспортно-технологиче-
ская схема процесса перевозки труб выбирает-
ся на основе технико-экономического анализа 

5 Войтенков С. С., Витвицкий Е. Е. Совершенствование оперативного планирования перевозок грузов помашинными 
отправками в городах: монография / С. С. Войтенков, Е. Е. Витвицкий. − Омск: СибАДИ, 2013.− 175 с.

всех возможных альтернативных вариантов. В 
качестве критерия оптимизации принимается 
сумма приведенных затрат [14, 15, 16].

Если сопоставимых вариантов транспор-
тно-технологических схем несколько с прибли-
зительно равными приведенными затратами, 
то предпочтение отдается варианту, который 
обеспечивает сокращение времени доставки; 
возможность применения средств автомати-
зированного управления процессом транспор-
тирования; гибкость транспортного процесса; 
более высокий уровень механизации и авто-
матизации погрузо-разгрузочных и складских 
работ.

Технологическая схема перевозок для су-
ществующего зимника рассмотрена на при-
мере 
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Прогнозирование – один из ключевых методов получения требуемой информации для описания 
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четвертого способа размещения.

Технологическая схема, представленная 
на рисунке 8, с описанием в таблице 5 эф-
фективна для зимника грузоподъемностью до 
35 т и скоростью движения 10 км/ч; а техно-
логическая схема, приведенная на рисунке 9, 
с описанием в таблице 6 является наиболее 
оптимальной для зимника грузоподъемностью 
до 60 т и скоростью движения 20 км/ч.

Таблица 4
Исходные данные для расчета технологических схем

Table 4
Initial data for the calculation of technological schemes

Показатель Значения для тех. 
схемы 1

Значения для 
тех. схемы 2

Грузопоток, G [т/год] 2 793,03

Продолжительность работы погрузочного пункта, [ч] 8

Продолжительность работы разгрузочного пункта, [ч] 8
Количество рабочих дней в году, [дней] 119

Расстояние между пунктами, [км] 323,3

Техническая скорость автомобиля, [км/ч] 10 20
Грузоподъемность автомобиля, [т] 18 37

Себестоимость использования автомобиля, [руб./ч] 1500 1700
Себестоимость использования погрузчика, [руб./ч] 2000

Себестоимость использования разгрузчика, [руб./ч] 2000
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Таблица 5
Работы, выполняемые при перевозке труб на существующем зимнике

Table 5
Work performed during the transportation of pipes on an existing winter road

№
операции

Наименование  
работы

Транспортные средства и ПРС Продолжи-тель-
ность операции, 

мин

Стоимость, 
руб.ПС ПРС

1–2 Ожидание погрузки
Урал 

44202-3511-82М+УЗСТ 
9175-11Б2

– 5 125,00

2–3
Маневрирование 

автомобиля в пункте 
погрузки

Урал 
44202-3511-82М+УЗСТ 

9175-11Б2
– 3 75,00

3–4 Строповка груза
Урал 

44202-3511-82М+УЗСТ 
9175-11Б2

Ивановец 
КС-45717К-

3Р
5 291,67

3–5
Оформление до-
кументов в пункте 

погрузки

Урал 
44202-3511-82М+УЗСТ 

9175-11Б2
– 5 125,00

4–6 Погрузка
Урал 

44202-3511-82М+УЗСТ 
9175-11Б2

Ивановец 
КС-45717К-

3Р
14 816,67

6–7 Транспортирование
Урал 

44202-3511-82М+УЗСТ 
9175-11Б2

– 1940 48500,00

7–8 Ожидание разгрузки
Урал 

44202-3511-82М+УЗСТ 
9175-11Б2

– 5 125,00

8–9
Маневрирование 

автомобиля в пункте 
разгрузки

Урал 
44202-3511-82М+УЗСТ 

9175-11Б2
– 3 75,00

9–10 Расстроповка груза
Урал 

44202-3511-82М+УЗСТ 
9175-11Б2

Клинцы КС-
55713-3К-4 5 291,67

9–11
Оформление доку-

ментов в пункте раз-
грузки

Урал 
44202-3511-82М+УЗСТ 

9175-11Б2
– 5 125,00

10–12 Разгрузка
Урал 

44202-3511-82М+УЗСТ 
9175-11Б2

Клинцы КС-
55713-3К-4 17 991,67

12–13 Возврат автомобиля в 
пункт погрузки

Урал 
44202-3511-82М+УЗСТ 

9175-11Б2
– 1940 48500,00

Итого 3937 99791,67
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Таблица 6
Работы, выполняемые при перевозке труб на усовершенствованном зимнике

Table 6
Work performed during the transportation of pipes on an advanced winter road

№ операции Наименование
работы

Транспортные средства и ПРС

Продолжи-
тельность 
операции, 

мин

Стои-
мость, 
руб.

ПС ПРС
1–2 Ожидание погрузки КамАЗ-65221-53+ЧМЗАП-99065 – 5 141,67

2–3
Маневрирование 

автомобиля в пункте 
погрузки

КамАЗ-65221-53+ЧМЗАП-99065 – 3 85,00

3–4 Строповка груза КамАЗ-65221-53+ЧМЗАП-99065 Ивановец  
КС-45717К-3Р 10 616,67

3–5 Оформление докумен-
тов в пункте погрузки КамАЗ-65221-53+ЧМЗАП-99065 – 5 141,67

4–6 Погрузка КамАЗ-65221-53+ЧМЗАП-99065 Ивановец  
КС-45717К-3Р 30 1850,00

6–7 Транспортирование КамАЗ-65221-53+ЧМЗАП-99065 – 970 27483,33
7–8 Ожидание разгрузки КамАЗ-65221-53+ЧМЗАП-99065 – 5 141,67

8–9
Маневрирование 

автомобиля в пункте 
разгрузки

КамАЗ-65221-53+ЧМЗАП-99065 – 3 85,00

9–10 Расстроповка груза КамАЗ-65221-53+ЧМЗАП-99065 Клинцы  
КС-55713-3К-4 10 616,67

9–11 Оформление докумен-
тов в пункте разгрузки КамАЗ-65221-53+ЧМЗАП-99065 – 5 141,67

10–12 Разгрузка КамАЗ-65221-53+ЧМЗАП-99065 Клинцы  
КС-55713-3К-4 35 2158,33

12–13 Возврат автомобиля в 
пункт погрузки КамАЗ-65221-53+ЧМЗАП-99065 – 970 27483,33

Итого 2041 60945,01

Рисунок 8 – Технологическая схема перевозки стальных труб по зимнику
грузоподъемностью до 35 т (скорость движения 10 км/ч)

Figure 8 – Technological scheme of transportation of steel pipes along the winter road
with a loading capacity up to 35 t (speed 10 km / h)

Рисунок 9 – Технологическая схема перевозки стальных труб по зимнику
грузоподъемностью до 60 т (скорость движения 20 км/ч)

Figure 9 – Technological scheme of transportation of steel pipes along
 the winter road with a loading capacity up to 60 t (speed 20 km/h)
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В таблице 7 и на рисунке 10 представле-
но изменение технико-эксплуатационных 
показателей (ТЭП) работы автомобильного 
транспорта при увеличении производительно-
сти автомобиля на 15% для существующего 
зимника.

Анализ данных, представленных в табли-
це 7 и на рисунке 10 показал, что наибольшее 
влияние на производительность автомобиля 
оказывает изменение грузоподъемности ПЕ.

Особенно важным является существую-
щая возможность увеличения значения ско-
рости транспортирования в два раза (с 10 до 
20 км/ч), что даёт ощутимый прирост в произ-
водительности ПЕ. В работе [17] автор провел 
исследование влияния увеличения скорости 
сообщения ПЕ на снижение себестоимости 
перевозок при организации дальних пере-
возок грузов. В настоящее время существует 
и широко используется большое количество 
разнообразных методик и методов по оценке 
эффективности функционирования грузовых 
автотранспортных средств в различных усло-
виях эксплуатации [18, 19, 20, 21, 22, 23, 24, 
25, 26].

Современное состояние перевозок грузов 
отличается системным, комплексным подхо-
дом к организации и планированию перевозок 
как составной и связующей части функциони-
рования в целом хозяйственной деятельности 
человека. Решается задача достижения ми-
нимальных затрат во всей системе, а не в от-
дельных ее элементах, частях и подсистемах, 
в том числе и в подсистеме перевозки грузов 
автомобильным транспортом. Для формиро-

вания правильного направления в поиске пу-
тей повышения эффективности автомобиль-
ных перевозок в условиях Крайнего Севера 
крайне важным является выполнение посла-
ния действующего президента В.В. Путина Фе-
деральному собранию (2018 г.): «...Для даль-
нейшего изменения структуры национальной 
экономики, наращивания её конкурентоспо-
собности необходимо на принципиально ином 
уровне задействовать источники роста. Где 
они? Прежде всего – увеличить производи-
тельность труда на новой технологической, 
управленческой и кадровой основе. По это-
му показателю мы всё ещё заметно отстаём. 
Необходимо добиться, чтобы производитель-
ность труда на средних и крупных предприя-
тиях базовых отраслей (это промышленность, 
строительство, транспорт, сельское хозяйство 
и торговля) росла темпами не ниже 5% в год, 
что позволит к концу следующего десятилетия 
выйти на уровень ведущих экономик мира. 
Хочу подчеркнуть, что повышение производи-
тельности труда – это и рост заработных плат, 
а значит, и потребительского спроса. Это, в 
свою очередь, дополнительный драйвер для 
развития экономики…».

Поиск путей повышения производительно-
сти грузовых автомобилей позволит разрабо-
тать и определить оптимальные режимы функ-
ционирования ПЕ, снизить себестоимость 
перевозок и сократить долю транспортных 
затрат в конечной стоимости перевозимой 
продукции. Производительность грузового ав-
томобиля определяется выражением

Таблица 7
Значение приращения ТЭП при увеличении производительности на 15%

Table 7
The value of the growth of the fuel and energy sector with an increase in productivity by 15%

Показатель Обозначение Единица
измерения

Значение показателей
Приращение, %

Базо- вое Прогнозируемое

Производительность
автомобиля

т/ч 0,287 0,330 15

Номинальная грузоподъем-
ность т 18 20,70 15

Коэффициент использова-
ния пробега - 0,5 0,576 15,138

Коэффициент использо-
вания

грузоподъемности
- 1,04 1,196 0,9≤ γc≤1,1

Техническая скорость км/ч 10 11,514 15,138
Время простоя ч 0,518 -7,983 -
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Рисунок 10 – Характеристический график производительности автомобиля

Figure 10 – Characteristic graph of car performance
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TRANSPORT PART II

                                        𝑊𝑊𝑊𝑊а = 𝑞𝑞𝑞𝑞н∙𝛾𝛾𝛾𝛾с∙𝛽𝛽𝛽𝛽е∙𝑣𝑣𝑣𝑣т
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𝛽𝛽𝛽𝛽е  − коэффициент использования пробега; 
𝑣𝑣𝑣𝑣т  − техническая скорость, км/ч; 
𝑙𝑙𝑙𝑙ег − длина ездки с грузом, км; 
𝑡𝑡𝑡𝑡пр − время простоя под погрузкой-разгрузкой, ч. 
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𝑡𝑡𝑡𝑡пр − время простоя под погрузкой-разгрузкой, ч. 
 
Для действующего зимника производительность автомобиля составляет 
 

Wа
, = 18∙1,04∙0,5∙10

323,3+0,518∙0,5∙10
= 0,287 т/ч. 

 
Для усовершенствованного (предлагаемого варианта) зимника производительность 

автомобиля составит 
𝑊𝑊𝑊𝑊а

,, = 37∙1,044∙0,5∙20
323,3+1,084∙0,5∙20

= 1,156 т/ч. 
 
В результате обеспечивается положительный прирост производительности 
 
 
                                              ∆𝑊𝑊𝑊𝑊а = 𝑊𝑊𝑊𝑊а

,, −𝑊𝑊𝑊𝑊а
,,                                                               (2) 

 
∆𝑊𝑊𝑊𝑊а = 1,156 − 0,287 = 0,869 т/ч. 

 

В результате обеспечивается положитель-
ный прирост производительности

                                        𝑊𝑊𝑊𝑊а = 𝑞𝑞𝑞𝑞н∙𝛾𝛾𝛾𝛾с∙𝛽𝛽𝛽𝛽е∙𝑣𝑣𝑣𝑣т
𝑙𝑙𝑙𝑙ег+𝑡𝑡𝑡𝑡пр∙𝛽𝛽𝛽𝛽е∙ 𝑣𝑣𝑣𝑣т

,                                                              (1) 

где 𝑊𝑊𝑊𝑊а − производительность грузового автомобиля, т/ч; 
𝑞𝑞𝑞𝑞н − номинальная грузоподъемность, т; 
𝛾𝛾𝛾𝛾с  − коэффициент использования грузоподъемности; 
𝛽𝛽𝛽𝛽е  − коэффициент использования пробега; 
𝑣𝑣𝑣𝑣т  − техническая скорость, км/ч; 
𝑙𝑙𝑙𝑙ег − длина ездки с грузом, км; 
𝑡𝑡𝑡𝑡пр − время простоя под погрузкой-разгрузкой, ч. 
 
Для действующего зимника производительность автомобиля составляет 
 

Wа
, = 18∙1,04∙0,5∙10

323,3+0,518∙0,5∙10
= 0,287 т/ч. 

 
Для усовершенствованного (предлагаемого варианта) зимника производительность 

автомобиля составит 
𝑊𝑊𝑊𝑊а

,, = 37∙1,044∙0,5∙20
323,3+1,084∙0,5∙20

= 1,156 т/ч. 
 
В результате обеспечивается положительный прирост производительности 
 
 
                                              ∆𝑊𝑊𝑊𝑊а = 𝑊𝑊𝑊𝑊а

,, −𝑊𝑊𝑊𝑊а
,,                                                               (2) 

 
∆𝑊𝑊𝑊𝑊а = 1,156 − 0,287 = 0,869 т/ч. 

 

(2)

Таблица 8
Исходные данные для расчета экономической эффективности

Table 8
Initial data for calculating economic efficiency

Показатели Технологическая схема №1 Технологическая схема №2

Номинальная грузоподъемность, т 18 37

Средняя скорость
транспортирования, км/ч 10 20

Время погрузки, ч 0,234 0,5

Время транспортирования, ч 32,334 16,167

Время разгрузки, ч 0,284 0,584

Время транспортного цикла, ч 65,617 34,017

Себестоимость часа работы автомоби-
ля, руб./ч 1500 1700

Затраты на выполнение одной ездки, 
руб. 99791,67 60945,01

                                        𝑊𝑊𝑊𝑊а = 𝑞𝑞𝑞𝑞н∙𝛾𝛾𝛾𝛾с∙𝛽𝛽𝛽𝛽е∙𝑣𝑣𝑣𝑣т
𝑙𝑙𝑙𝑙ег+𝑡𝑡𝑡𝑡пр∙𝛽𝛽𝛽𝛽е∙ 𝑣𝑣𝑣𝑣т

,                                                              (1) 

где 𝑊𝑊𝑊𝑊а − производительность грузового автомобиля, т/ч; 
𝑞𝑞𝑞𝑞н − номинальная грузоподъемность, т; 
𝛾𝛾𝛾𝛾с  − коэффициент использования грузоподъемности; 
𝛽𝛽𝛽𝛽е  − коэффициент использования пробега; 
𝑣𝑣𝑣𝑣т  − техническая скорость, км/ч; 
𝑙𝑙𝑙𝑙ег − длина ездки с грузом, км; 
𝑡𝑡𝑡𝑡пр − время простоя под погрузкой-разгрузкой, ч. 
 
Для действующего зимника производительность автомобиля составляет 
 

Wа
, = 18∙1,04∙0,5∙10

323,3+0,518∙0,5∙10
= 0,287 т/ч. 

 
Для усовершенствованного (предлагаемого варианта) зимника производительность 

автомобиля составит 
𝑊𝑊𝑊𝑊а

,, = 37∙1,044∙0,5∙20
323,3+1,084∙0,5∙20

= 1,156 т/ч. 
 
В результате обеспечивается положительный прирост производительности 
 
 
                                              ∆𝑊𝑊𝑊𝑊а = 𝑊𝑊𝑊𝑊а

,, −𝑊𝑊𝑊𝑊а
,,                                                               (2) 

 
∆𝑊𝑊𝑊𝑊а = 1,156 − 0,287 = 0,869 т/ч. 

 
Проведем технико-экономическое обосно-

вание двух ранее рассмотренных технологиче-
ских схем процесса перевозки труб. Исходные 
данные для оценки эффективности внедрения 
на предприятие выбранной технологической 
схемы представлены в таблице 8.

Экономический эффект за транспортный 
цикл определяется по формуле

Показатели Технологическая схема №1 Технологическая схема №2 
Время транспортирования, ч 32,334 16,167 
Время разгрузки, ч 0,284 0,584 
Время транспортного цикла, ч 65,617 34,017 
Себестоимость часа работы 
автомобиля, руб./ч 1500 1700 

Затраты на выполнение одной 
ездки, руб. 99791,67 60945,01 

 
Экономический эффект за транспортный цикл определяется по формуле 
 
                                                                    Э = З1 − З2,                                                                    (3) 

где  З1 − затраты на одну ездку по технологической схеме № 1, руб.; 
З2 − затраты на одну ездку по технологической схеме № 2, руб. 
 

Э = 99791,67 − 60945,01 = 38846,66 руб. 
 
Время транспортного цикла по технологической схеме № 2  меньше по схеме № 1 на 31,6 часа. 

Организация перевозок труб по схеме № 2 гораздо эффективнее, чем по схеме № 1. Эффект 
составляет 38846,66 руб. за одну ездку. 

 
РЕЗУЛЬТАТЫ  

 
На территории Ямало-Ненецкого автономного округа насчитывается 238 месторождений нефти 

и газа. Транспортное обеспечение является важным фактором успеха при освоении и 
последующей эксплуатации месторождений в труднодоступных районах ЯНАО. Особого внимания 
заслуживают грузоперевозки по зимникам. Автозимники Ямало-Ненецкого автономного округа 
работают с конца декабря до середины апреля (четыре месяца). Грузовые перевозки через зимник 
в ЯНАО являются одним из самых основных и опасных видов доставки. Во многих 
труднодоступных населенных пунктах  это единственная возможная транспортная связь. 

Нефтяная и газовая промышленность является крупнейшим потребителем различных видов 
труб. Стальные трубы диаметром 820 и 426 мм пользуются наибольшим спросом в нефтегазовой 
отрасли для транспортировки нефти и газа. 

Одним из основных и надежных перевозчиков в зимний период является ИП Анохин В.Н., он 
перевозит буровое оборудование, химические реагенты, портландцемент, гипс, мраморную 
крошку, дорожные плиты, трубы, вагон-дома, металлоконструкции, пиломатериалы (лес, доска, 
брус), смазочные материалы и стальные трубы в ЯНАО. 

Трубы занимают 65% от общего объема перевозок основной номенклатуры грузов. За 
последние пять лет АО «Арктикнефтегазстрой» является абсолютным лидером в объеме 
потребляемых услуг по перевозке грузов (42,4%). Максимальный объем перевозок грузов у 
основных клиентов приходится на февраль и март. 

Для зимника грузоподъемностью до 35 т и средней скоростью движения 10 км/ч необходимо 
совершить 50 ездок при загрузке полуприцепа по четвертому способу размещения труб и 96 ездок 
по пятому способу размещения. 

Для зимника грузоподъемностью до 60 т и средней скоростью движения 20 км/ч необходимо 
совершить 50 ездок при загрузке полуприцепа по четвертому способу размещения труб и 23 ездки 
по пятому способу размещения. 

Были разработаны технологические схемы для двух вариантов зимников. По первой 
технологической схеме время транспортного цикла составляет  3937 мин; во второй – 2041 мин. 

Экономическая эффективность при внедрении второй технологической схемы, относительно 
используемой ранее первой, составляет  38846,66 руб. за одну ездку. 

(3)

где 

Показатели Технологическая схема №1 Технологическая схема №2 
Время транспортирования, ч 32,334 16,167 
Время разгрузки, ч 0,284 0,584 
Время транспортного цикла, ч 65,617 34,017 
Себестоимость часа работы 
автомобиля, руб./ч 1500 1700 

Затраты на выполнение одной 
ездки, руб. 99791,67 60945,01 

 
Экономический эффект за транспортный цикл определяется по формуле 
 
                                                                    Э = З1 − З2,                                                                    (3) 

где  З1 − затраты на одну ездку по технологической схеме № 1, руб.; 
З2 − затраты на одну ездку по технологической схеме № 2, руб. 
 

Э = 99791,67 − 60945,01 = 38846,66 руб. 
 
Время транспортного цикла по технологической схеме № 2  меньше по схеме № 1 на 31,6 часа. 

Организация перевозок труб по схеме № 2 гораздо эффективнее, чем по схеме № 1. Эффект 
составляет 38846,66 руб. за одну ездку. 

 
РЕЗУЛЬТАТЫ  

 
На территории Ямало-Ненецкого автономного округа насчитывается 238 месторождений нефти 

и газа. Транспортное обеспечение является важным фактором успеха при освоении и 
последующей эксплуатации месторождений в труднодоступных районах ЯНАО. Особого внимания 
заслуживают грузоперевозки по зимникам. Автозимники Ямало-Ненецкого автономного округа 
работают с конца декабря до середины апреля (четыре месяца). Грузовые перевозки через зимник 
в ЯНАО являются одним из самых основных и опасных видов доставки. Во многих 
труднодоступных населенных пунктах  это единственная возможная транспортная связь. 

Нефтяная и газовая промышленность является крупнейшим потребителем различных видов 
труб. Стальные трубы диаметром 820 и 426 мм пользуются наибольшим спросом в нефтегазовой 
отрасли для транспортировки нефти и газа. 

Одним из основных и надежных перевозчиков в зимний период является ИП Анохин В.Н., он 
перевозит буровое оборудование, химические реагенты, портландцемент, гипс, мраморную 
крошку, дорожные плиты, трубы, вагон-дома, металлоконструкции, пиломатериалы (лес, доска, 
брус), смазочные материалы и стальные трубы в ЯНАО. 

Трубы занимают 65% от общего объема перевозок основной номенклатуры грузов. За 
последние пять лет АО «Арктикнефтегазстрой» является абсолютным лидером в объеме 
потребляемых услуг по перевозке грузов (42,4%). Максимальный объем перевозок грузов у 
основных клиентов приходится на февраль и март. 

Для зимника грузоподъемностью до 35 т и средней скоростью движения 10 км/ч необходимо 
совершить 50 ездок при загрузке полуприцепа по четвертому способу размещения труб и 96 ездок 
по пятому способу размещения. 

Для зимника грузоподъемностью до 60 т и средней скоростью движения 20 км/ч необходимо 
совершить 50 ездок при загрузке полуприцепа по четвертому способу размещения труб и 23 ездки 
по пятому способу размещения. 

Были разработаны технологические схемы для двух вариантов зимников. По первой 
технологической схеме время транспортного цикла составляет  3937 мин; во второй – 2041 мин. 

Экономическая эффективность при внедрении второй технологической схемы, относительно 
используемой ранее первой, составляет  38846,66 руб. за одну ездку. 

 атраты на одну ездку по технологиче-
ской схеме № 1, руб.;

Показатели Технологическая схема №1 Технологическая схема №2 
Время транспортирования, ч 32,334 16,167 
Время разгрузки, ч 0,284 0,584 
Время транспортного цикла, ч 65,617 34,017 
Себестоимость часа работы 
автомобиля, руб./ч 1500 1700 

Затраты на выполнение одной 
ездки, руб. 99791,67 60945,01 

 
Экономический эффект за транспортный цикл определяется по формуле 
 
                                                                    Э = З1 − З2,                                                                    (3) 

где  З1 − затраты на одну ездку по технологической схеме № 1, руб.; 
З2 − затраты на одну ездку по технологической схеме № 2, руб. 
 

Э = 99791,67 − 60945,01 = 38846,66 руб. 
 
Время транспортного цикла по технологической схеме № 2  меньше по схеме № 1 на 31,6 часа. 

Организация перевозок труб по схеме № 2 гораздо эффективнее, чем по схеме № 1. Эффект 
составляет 38846,66 руб. за одну ездку. 

 
РЕЗУЛЬТАТЫ  

 
На территории Ямало-Ненецкого автономного округа насчитывается 238 месторождений нефти 

и газа. Транспортное обеспечение является важным фактором успеха при освоении и 
последующей эксплуатации месторождений в труднодоступных районах ЯНАО. Особого внимания 
заслуживают грузоперевозки по зимникам. Автозимники Ямало-Ненецкого автономного округа 
работают с конца декабря до середины апреля (четыре месяца). Грузовые перевозки через зимник 
в ЯНАО являются одним из самых основных и опасных видов доставки. Во многих 
труднодоступных населенных пунктах  это единственная возможная транспортная связь. 

Нефтяная и газовая промышленность является крупнейшим потребителем различных видов 
труб. Стальные трубы диаметром 820 и 426 мм пользуются наибольшим спросом в нефтегазовой 
отрасли для транспортировки нефти и газа. 

Одним из основных и надежных перевозчиков в зимний период является ИП Анохин В.Н., он 
перевозит буровое оборудование, химические реагенты, портландцемент, гипс, мраморную 
крошку, дорожные плиты, трубы, вагон-дома, металлоконструкции, пиломатериалы (лес, доска, 
брус), смазочные материалы и стальные трубы в ЯНАО. 

Трубы занимают 65% от общего объема перевозок основной номенклатуры грузов. За 
последние пять лет АО «Арктикнефтегазстрой» является абсолютным лидером в объеме 
потребляемых услуг по перевозке грузов (42,4%). Максимальный объем перевозок грузов у 
основных клиентов приходится на февраль и март. 

Для зимника грузоподъемностью до 35 т и средней скоростью движения 10 км/ч необходимо 
совершить 50 ездок при загрузке полуприцепа по четвертому способу размещения труб и 96 ездок 
по пятому способу размещения. 

Для зимника грузоподъемностью до 60 т и средней скоростью движения 20 км/ч необходимо 
совершить 50 ездок при загрузке полуприцепа по четвертому способу размещения труб и 23 ездки 
по пятому способу размещения. 

Были разработаны технологические схемы для двух вариантов зимников. По первой 
технологической схеме время транспортного цикла составляет  3937 мин; во второй – 2041 мин. 

Экономическая эффективность при внедрении второй технологической схемы, относительно 
используемой ранее первой, составляет  38846,66 руб. за одну ездку. 

 затраты на одну ездку по технологиче-
ской схеме № 2, руб.

Показатели Технологическая схема №1 Технологическая схема №2 
Время транспортирования, ч 32,334 16,167 
Время разгрузки, ч 0,284 0,584 
Время транспортного цикла, ч 65,617 34,017 
Себестоимость часа работы 
автомобиля, руб./ч 1500 1700 

Затраты на выполнение одной 
ездки, руб. 99791,67 60945,01 

 
Экономический эффект за транспортный цикл определяется по формуле 
 
                                                                    Э = З1 − З2,                                                                    (3) 

где  З1 − затраты на одну ездку по технологической схеме № 1, руб.; 
З2 − затраты на одну ездку по технологической схеме № 2, руб. 
 

Э = 99791,67 − 60945,01 = 38846,66 руб. 
 
Время транспортного цикла по технологической схеме № 2  меньше по схеме № 1 на 31,6 часа. 

Организация перевозок труб по схеме № 2 гораздо эффективнее, чем по схеме № 1. Эффект 
составляет 38846,66 руб. за одну ездку. 

 
РЕЗУЛЬТАТЫ  

 
На территории Ямало-Ненецкого автономного округа насчитывается 238 месторождений нефти 

и газа. Транспортное обеспечение является важным фактором успеха при освоении и 
последующей эксплуатации месторождений в труднодоступных районах ЯНАО. Особого внимания 
заслуживают грузоперевозки по зимникам. Автозимники Ямало-Ненецкого автономного округа 
работают с конца декабря до середины апреля (четыре месяца). Грузовые перевозки через зимник 
в ЯНАО являются одним из самых основных и опасных видов доставки. Во многих 
труднодоступных населенных пунктах  это единственная возможная транспортная связь. 

Нефтяная и газовая промышленность является крупнейшим потребителем различных видов 
труб. Стальные трубы диаметром 820 и 426 мм пользуются наибольшим спросом в нефтегазовой 
отрасли для транспортировки нефти и газа. 

Одним из основных и надежных перевозчиков в зимний период является ИП Анохин В.Н., он 
перевозит буровое оборудование, химические реагенты, портландцемент, гипс, мраморную 
крошку, дорожные плиты, трубы, вагон-дома, металлоконструкции, пиломатериалы (лес, доска, 
брус), смазочные материалы и стальные трубы в ЯНАО. 

Трубы занимают 65% от общего объема перевозок основной номенклатуры грузов. За 
последние пять лет АО «Арктикнефтегазстрой» является абсолютным лидером в объеме 
потребляемых услуг по перевозке грузов (42,4%). Максимальный объем перевозок грузов у 
основных клиентов приходится на февраль и март. 

Для зимника грузоподъемностью до 35 т и средней скоростью движения 10 км/ч необходимо 
совершить 50 ездок при загрузке полуприцепа по четвертому способу размещения труб и 96 ездок 
по пятому способу размещения. 

Для зимника грузоподъемностью до 60 т и средней скоростью движения 20 км/ч необходимо 
совершить 50 ездок при загрузке полуприцепа по четвертому способу размещения труб и 23 ездки 
по пятому способу размещения. 

Были разработаны технологические схемы для двух вариантов зимников. По первой 
технологической схеме время транспортного цикла составляет  3937 мин; во второй – 2041 мин. 

Экономическая эффективность при внедрении второй технологической схемы, относительно 
используемой ранее первой, составляет  38846,66 руб. за одну ездку. 

Время транспортного цикла по технологи-
ческой схеме № 2 меньше по схеме № 1 на 
31,6 часа. Организация перевозок труб по схе-
ме № 2 гораздо эффективнее, чем по схеме № 
1. Эффект составляет 38846,66 руб. за одну 
ездку.
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РЕЗУЛЬТАТЫ 
На территории Ямало-Ненецкого автоном-

ного округа насчитывается 238 месторожде-
ний нефти и газа. Транспортное обеспечение 
является важным фактором успеха при ос-
воении и последующей эксплуатации место-
рождений в труднодоступных районах ЯНАО. 
Особого внимания заслуживают грузопере-
возки по зимникам. Автозимники Ямало-Не-
нецкого автономного округа работают с конца 
декабря до середины апреля (четыре месяца). 
Грузовые перевозки через зимник в ЯНАО яв-
ляются одним из самых основных и опасных 
видов доставки. Во многих труднодоступных 
населенных пунктах это единственная воз-
можная транспортная связь.

Нефтяная и газовая промышленность яв-
ляется крупнейшим потребителем различных 
видов труб. Стальные трубы диаметром 820 
и 426 мм пользуются наибольшим спросом в 
нефтегазовой отрасли для транспортировки 
нефти и газа.

Одним из основных и надежных перевоз-
чиков в зимний период является ИП Анохин 
В.Н., он перевозит буровое оборудование, 
химические реагенты, портландцемент, гипс, 
мраморную крошку, дорожные плиты, трубы, 
вагон-дома, металлоконструкции, пиломате-
риалы (лес, доска, брус), смазочные материа-
лы и стальные трубы в ЯНАО.

Трубы занимают 65% от общего объема 
перевозок основной номенклатуры грузов. 
За последние пять лет АО «Арктикнефтегаз-
строй» является абсолютным лидером в объ-
еме потребляемых услуг по перевозке грузов 
(42,4%). Максимальный объем перевозок гру-
зов у основных клиентов приходится на фев-
раль и март.

Для зимника грузоподъемностью до 35 т и 
средней скоростью движения 10 км/ч необхо-
димо совершить 50 ездок при загрузке полу-
прицепа по четвертому способу размещения 
труб и 96 ездок по пятому способу размеще-
ния.

Для зимника грузоподъемностью до 60 т и 
средней скоростью движения 20 км/ч необхо-
димо совершить 50 ездок при загрузке полу-
прицепа по четвертому способу размещения 
труб и 23 ездки по пятому способу размеще-
ния.

Были разработаны технологические схемы 
для двух вариантов зимников. По первой тех-
нологической схеме время транспортного цик-
ла составляет 3937 мин; во второй – 2041 мин.

Экономическая эффективность при вне-
дрении второй технологической схемы, отно-

сительно используемой ранее первой, состав-
ляет 38846,66 руб. за одну ездку.

Экономическая эффективность перевозок 
заданного объема труб (50 ездок) составляет 
1,942 млн руб., и это только небольшая часть 
эффекта по отношению к возможному инте-
гральному эффекту от всех перевозок грузов, 
выполняемых по зимнику второго варианта. 

ЗАКЛЮЧЕНИЕ
В статье были разработаны и представ-

лены мероприятия по повышение эффектив-
ности автомобильных перевозок в условиях 
Крайнего Севера. Результаты работы приме-
няются при организации перевозок труб на 
рассматриваемом предприятии ИП Анохин 
В.Н.
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