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Аннотация. В статье рассмотрены теоретические представления грузовых автомобильных 
перевозок о влиянии расстояния на себестоимость перевозок грузов. Представлено решение 
задачи организации и планирования перевозок кирпича автомобильным транспортом на под-
донах в городе, получены результаты расчета производственной себестоимости перевозки 
грузов в отдельный день работы согласно принятому плану перевозок, установлены зависи-
мости производственной себестоимости от увеличения расстояния перевозок грузов.
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ВВЕДЕНИЕ

Для организации перевозок грузов важным 
является знание влияния отдельных факто-
ров, в том числе и на себестоимость [1, с. 112-
113]. «Себестоимость автомобильных пере-
возок – это суммарные затраты, выраженные 
в денежной форме, произведенные автотран-
спортным предприятием на перевозки грузов» 
[1, с. 107]. Одна из основных задач работников 
автомобильного транспорта – снижение себе-
стоимости перевозок. Для этой цели можно 
воспользоваться методом построения харак-
теристического графика [1, с. 113].

УСТАНОВЛЕНИЕ ЗАВИСИМОСТИ 
ПРОИЗВОДСТВЕННОЙ СЕБЕСТОИМОСТИ 
ОТ РАССТОЯНИЯ ПЕРЕВОЗОК ГРУЗОВ

В теории грузовых автомобильных пере-
возок влияние расстояния на себестоимость 
описывается непрерывными прямолинейными 
и гиперболическими зависимостями [1, с. 111, 
2, с. 105], полученные по формулам [1, с. 107]:
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«где S – себестоимость перевозок грузов, руб/т или руб/т·км; ∑ расS – сумма расходов,

связанных с выполнением перевозок за определенный период времени, коп; ∑ Р – выполненная
за тот же период времени транспортная работа, т или т·км» [1, с. 107].
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где Q – производительность автотранспортных средств (АТС) за смену, т; q –
грузоподъемность АТС, т; γ – статический коэффициент использования грузоподъемности; β –

коэффициент использования пробега; тV – средняя техническая скорость, км/ч; нТ – время в

наряде, ч; геl – средняя длина груженой ездки, км; пвt – время погрузки-выгрузки, ч.

геlQP ⋅= ,        (3)
где Р – транспортная работа за смену, т·км;

На практике, согласно натурным исследованиям [3, 4, с. 191-192], установлено, что 
перевозка от грузоотправителей (ГО) строительных грузов осуществляется помашинными
отправками, «…в 55 % дней наблюдения, перевозки выполняются на радиальном маршруте. В
остальные дни перевозок строительных грузов помашинными отправками выполняются в смену
на нескольких маятниковых маршрутах с обратным не груженым пробегом, на каждом из
которых изолированно работает один АТС (21%)» (т.е. в совокупности нескольких микро-
автотранспортных систем перевозок грузов (АТСПГ)). Согласно классификации [5, с. 47], микро
АТСПГ – практика перевозок груза помашинными отправками на маятниковом маршруте с 
обратным не груженым пробегом, где согласно потребности в перевозках, необходимо иметь не 
более одного АТС. В СибАДИ в 1991 году выполнено исследование [7, с. 2], в котором «с 
позиций системного подхода рассматриваются работа грузовых автомобилей в различных
условиях эксплуатации, аспекты формирования эксплуатационных затрат, доходов и прибыли в
реальном транспортном процессе». На основании методики в [7, с. 26-28], были выполнены 
расчеты показателей работы АТС и построена зависимость общих затрат (рис. 1) в одной микро 
АТСПГ от расстояния перевозок грузов 1 класса на городских маршрутах.

Рис. 1. Зависимость общих затрат на перевозку груза КамАЗ-5511 [7, с. 34]

Указанная зависимость (рис. 1) получена при использовании модели функционирования
микро АТСПГ [5, с. 48], где:

еZqQ ⋅= γ , (4)

где еZ – количество ездок, ед.

гее lZqP ⋅⋅= γ , (5)

НРЗПЗЗобщ ++= ,         (6)
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связанных с выполнением перевозок за определенный период времени, коп; ∑ Р – выполненная
за тот же период времени транспортная работа, т или т·км» [1, с. 107].
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где Q – производительность автотранспортных средств (АТС) за смену, т; q –
грузоподъемность АТС, т; γ – статический коэффициент использования грузоподъемности; β –

коэффициент использования пробега; тV – средняя техническая скорость, км/ч; нТ – время в

наряде, ч; геl – средняя длина груженой ездки, км; пвt – время погрузки-выгрузки, ч.

геlQP ⋅= ,        (3)
где Р – транспортная работа за смену, т·км;

На практике, согласно натурным исследованиям [3, 4, с. 191-192], установлено, что 
перевозка от грузоотправителей (ГО) строительных грузов осуществляется помашинными
отправками, «…в 55 % дней наблюдения, перевозки выполняются на радиальном маршруте. В
остальные дни перевозок строительных грузов помашинными отправками выполняются в смену
на нескольких маятниковых маршрутах с обратным не груженым пробегом, на каждом из
которых изолированно работает один АТС (21%)» (т.е. в совокупности нескольких микро-
автотранспортных систем перевозок грузов (АТСПГ)). Согласно классификации [5, с. 47], микро
АТСПГ – практика перевозок груза помашинными отправками на маятниковом маршруте с 
обратным не груженым пробегом, где согласно потребности в перевозках, необходимо иметь не 
более одного АТС. В СибАДИ в 1991 году выполнено исследование [7, с. 2], в котором «с 
позиций системного подхода рассматриваются работа грузовых автомобилей в различных
условиях эксплуатации, аспекты формирования эксплуатационных затрат, доходов и прибыли в
реальном транспортном процессе». На основании методики в [7, с. 26-28], были выполнены 
расчеты показателей работы АТС и построена зависимость общих затрат (рис. 1) в одной микро 
АТСПГ от расстояния перевозок грузов 1 класса на городских маршрутах.

Рис. 1. Зависимость общих затрат на перевозку груза КамАЗ-5511 [7, с. 34]

Указанная зависимость (рис. 1) получена при использовании модели функционирования
микро АТСПГ [5, с. 48], где:

еZqQ ⋅= γ , (4)

где еZ – количество ездок, ед.

гее lZqP ⋅⋅= γ , (5)
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за тот же период времени транспортная работа, т или т·км» [1, с. 107].
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где Q – производительность автотранспортных средств (АТС) за смену, т; q –
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наряде, ч; геl – средняя длина груженой ездки, км; пвt – время погрузки-выгрузки, ч.

геlQP ⋅= ,        (3)
где Р – транспортная работа за смену, т·км;

На практике, согласно натурным исследованиям [3, 4, с. 191-192], установлено, что 
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где Q – производительность автотранспортных средств (АТС) за смену, т; q –
грузоподъемность АТС, т; γ – статический коэффициент использования грузоподъемности; β –
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где Р – транспортная работа за смену, т·км;

На практике, согласно натурным исследованиям [3, 4, с. 191-192], установлено, что 
перевозка от грузоотправителей (ГО) строительных грузов осуществляется помашинными
отправками, «…в 55 % дней наблюдения, перевозки выполняются на радиальном маршруте. В
остальные дни перевозок строительных грузов помашинными отправками выполняются в смену
на нескольких маятниковых маршрутах с обратным не груженым пробегом, на каждом из
которых изолированно работает один АТС (21%)» (т.е. в совокупности нескольких микро-
автотранспортных систем перевозок грузов (АТСПГ)). Согласно классификации [5, с. 47], микро
АТСПГ – практика перевозок груза помашинными отправками на маятниковом маршруте с 
обратным не груженым пробегом, где согласно потребности в перевозках, необходимо иметь не 
более одного АТС. В СибАДИ в 1991 году выполнено исследование [7, с. 2], в котором «с 
позиций системного подхода рассматриваются работа грузовых автомобилей в различных
условиях эксплуатации, аспекты формирования эксплуатационных затрат, доходов и прибыли в
реальном транспортном процессе». На основании методики в [7, с. 26-28], были выполнены 
расчеты показателей работы АТС и построена зависимость общих затрат (рис. 1) в одной микро 
АТСПГ от расстояния перевозок грузов 1 класса на городских маршрутах.
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где Q – производительность автотранспортных средств (АТС) за смену, т; q –
грузоподъемность АТС, т; γ – статический коэффициент использования грузоподъемности; β –
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геlQP ⋅= ,                     (3)
где Р – транспортная работа за смену, т·км; 

На практике, согласно натурным исследованиям [3, 4, с. 191-192], установлено, что 
перевозка от грузоотправителей (ГО) строительных грузов осуществляется помашинными
отправками, «…в 55 % дней наблюдения, перевозки выполняются на радиальном маршруте. В
остальные дни перевозок строительных грузов помашинными отправками выполняются в смену
на нескольких маятниковых маршрутах с обратным не груженым пробегом, на каждом из
которых изолированно работает один АТС (21%)» (т.е. в совокупности нескольких микро-
автотранспортных систем перевозок грузов (АТСПГ)). Согласно классификации [5, с. 47], микро
АТСПГ – практика перевозок груза помашинными отправками на маятниковом маршруте с 
обратным не груженым пробегом, где согласно потребности в перевозках, необходимо иметь не 
более одного АТС. В СибАДИ в 1991 году выполнено исследование [7, с. 2], в котором «с 
позиций системного подхода рассматриваются работа грузовых автомобилей в различных
условиях эксплуатации, аспекты формирования эксплуатационных затрат, доходов и прибыли в
реальном транспортном процессе». На основании методики в [7, с. 26-28], были выполнены 
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АТСПГ от расстояния перевозок грузов 1 класса на городских маршрутах.
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где Q – производительность автотранспортных средств (АТС) за смену, т; q –
грузоподъемность АТС, т; γ – статический коэффициент использования грузоподъемности; β –

коэффициент использования пробега; тV – средняя техническая скорость, км/ч; нТ – время в

наряде, ч; геl – средняя длина груженой ездки, км; пвt – время погрузки-выгрузки, ч.

геlQP ⋅= ,        (3)
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На практике, согласно натурным исследованиям [3, 4, с. 191-192], установлено, что 
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АТСПГ от расстояния перевозок грузов 1 класса на городских маршрутах.

Рис. 1. Зависимость общих затрат на перевозку груза КамАЗ-5511 [7, с. 34]

Указанная зависимость (рис. 1) получена при использовании модели функционирования
микро АТСПГ [5, с. 48], где:
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перевозка от грузоотправителей (ГО) строи-
тельных грузов осуществляется помашинны-
ми отправками, «…в 55 % дней наблюдения, 
перевозки выполняются на радиальном марш-
руте. В остальные дни перевозок строитель-
ных грузов помашинными отправками выпол-
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няются в смену на нескольких маятниковых 
маршрутах с обратным не груженым пробе-
гом, на каждом из которых изолированно ра-
ботает один АТС (21%)» (т.е. в совокупности 
нескольких микро- автотранспортных систем 
перевозок грузов (АТСПГ)). Согласно класси-
фикации [5, с. 47], микро АТСПГ – практика 
перевозок груза помашинными отправками 
на маятниковом маршруте с обратным не гру-
женым пробегом, где согласно потребности в 
перевозках, необходимо иметь не более од-
ного АТС. В СибАДИ в 1991 году выполнено 
исследование [7, с. 2], в котором «с позиций 
системного подхода рассматриваются работа 
грузовых автомобилей в различных условиях 
эксплуатации, аспекты формирования эксплу-
атационных затрат, доходов и прибыли в ре-
альном транспортном процессе». На основа-
нии методики в [7, с. 26-28], были выполнены 
расчеты показателей работы АТС и построена 
зависимость общих затрат (рис. 1) в одной ми-
кро АТСПГ от расстояния перевозок грузов 1 
класса на городских маршрутах.
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Рис. 1. Зависимость общих затрат  
на перевозку груза КамАЗ-5511 [7, с. 34]

Указанная зависимость (рис. 1) получена 
при использовании модели функционирова-
ния микро АТСПГ [5, с. 48], где:
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где Q – производительность автотранспортных средств (АТС) за смену, т; q –
грузоподъемность АТС, т; γ – статический коэффициент использования грузоподъемности; β –
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На практике, согласно натурным исследованиям [3, 4, с. 191-192], установлено, что 
перевозка от грузоотправителей (ГО) строительных грузов осуществляется помашинными
отправками, «…в 55 % дней наблюдения, перевозки выполняются на радиальном маршруте. В
остальные дни перевозок строительных грузов помашинными отправками выполняются в смену
на нескольких маятниковых маршрутах с обратным не груженым пробегом, на каждом из
которых изолированно работает один АТС (21%)» (т.е. в совокупности нескольких микро-
автотранспортных систем перевозок грузов (АТСПГ)). Согласно классификации [5, с. 47], микро
АТСПГ – практика перевозок груза помашинными отправками на маятниковом маршруте с 
обратным не груженым пробегом, где согласно потребности в перевозках, необходимо иметь не 
более одного АТС. В СибАДИ в 1991 году выполнено исследование [7, с. 2], в котором «с 
позиций системного подхода рассматриваются работа грузовых автомобилей в различных
условиях эксплуатации, аспекты формирования эксплуатационных затрат, доходов и прибыли в
реальном транспортном процессе». На основании методики в [7, с. 26-28], были выполнены 
расчеты показателей работы АТС и построена зависимость общих затрат (рис. 1) в одной микро 
АТСПГ от расстояния перевозок грузов 1 класса на городских маршрутах.

Рис. 1. Зависимость общих затрат на перевозку груза КамАЗ-5511 [7, с. 34]

Указанная зависимость (рис. 1) получена при использовании модели функционирования
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где где « общЗ – общая сумма затрат на эксплуатацию подвижного состава, руб.; З – общая сумма
эксплуатационных затрат, руб.; ЗП – сумма заработной платы, руб.; НР – накладные расходы,
руб.» [7, с. 15-22].

В статье примем, что перевозка грузов организуется предприятием-производителем своего 
строительного груза, за свой счет, собственными АТС [8] для собственных строительных 
площадок, т.е. грузовые работы осуществляет организатор перевозок. Договор на перевозку
грузов не заключается, поэтому требуется рассчитывать производственную себестоимость.

Условия функционирования АТС в совокупности микро АТСПГ [4, с. 193]:
− в каждой из совокупности микро АТСПГ работает изолированно одно АТС; плановый

объем перевозок грузов на каждой из совокупности микро АТСПГ не превышает выработки
одного АТС за смену; допустим, что расстояние перевозок грузов в каждой из совокупности
микро АТСПГ одновременно увеличивается с шагом в 2 км, от начального значения 2 км до 60
км; величины технико-эксплуатационных показателей (ТЭП) получены по результатам
практических наблюдений и взяты из нормативно-справочной литературы [9,10 и др.]; расчет
результатов работы АТС и производственной себестоимости выполним, используя программно-
математическое обеспечение «Расчет затрат на перевозку грузов в составе моделей микро и
особо малой автотранспортных систем» [9,10 и др.] и модель функционирования микро АТСПГ
[5, с. 47-48].

Практика характеризуется в частом изменении клиентуры, видов грузов и их объемов, что
оказывает влияние на результаты функционирования совокупности микро АТСПГ в 
оперативном режиме. У предприятия (ГО) имеется множество клиентов с множеством заявок,
известно, что в разные дни места разгрузки и объемы заказов разные. Подробную информацию 
на практике предоставлять не желают, ссылаясь на коммерческую тайну, поэтому далее
используем условные производственные ситуации, где изменяются планы перевозок за день
(табл. 1), где № ГП – номер грузополучателя (ГП); min – минимально-возможный плановый
объем перевозок в смену в микро АТСПГ; max – максимально-возможный плановый объем
перевозок в смену в микро АТСПГ.
Таблица 1 – Исходные производственные ситуации в совокупности микро автотранспортных
систем перевозок грузов

№ ГП (ветвей) Возможные планы перевозок за день
1 2 3 4

1 0 min 0 max
2 min 0 max 0
3 0 max 0 min
4 max 0 min 0
5 0 min 0 max
6 min 0 max 0
7 0 max 0 min
8 max 0 min 0
9 0 min 0 max

10 min 0 max 0

Рассмотрим применение КамАЗ-5320 для перевозки кирпича на поддонах, с исходными
данными: городские условия эксплуатации, груз первого класса, односторонний грузопоток,
односменный режим работы, количество и параметры груза известны заранее и не изменяются,
организационно-правовая форма собственности – общество с ограниченной ответственностью.
Исходное расстояние перевозок груза (lг) = 2 км (для примера в данной статье), другие ТЭП:
номинальная грузоподъемность АТС, (q) = 8 т; статический коэффициент использования
грузоподъемности, (γ) равен 1; время в наряде, (Тн) = 8 ч; первый нулевой пробег, (lн1) = 1 км;
второй нулевой пробег, (lн2) = 2 км (для примера); средняя техническая скорость, (Vт) = 24 км/ч;
масса поддона с кирпичом брутто, (m) = 0,8 т; инвентарное количество АТС, (Аи) = 10 ед.;
норма времени простоя под погрузкой и разгрузкой, (τпв) = 4,2* мин. на 1 т.

Примечание.* – Нормы времени простоя бортовых автомобилей под погрузкой и разгрузкой грузов в
пакетах на поддонах механизированным способом (козловыми, мостовыми и другими кранами, кроме
автокранов) мин. на 1 т номинальной грузоподъемности [11].
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Таблица 1 – Исходные производственные ситуации в совокупности микро автотранспортных
систем перевозок грузов

№ ГП (ветвей) Возможные планы перевозок за день
1 2 3 4

1 0 min 0 max
2 min 0 max 0
3 0 max 0 min
4 max 0 min 0
5 0 min 0 max
6 min 0 max 0
7 0 max 0 min
8 max 0 min 0
9 0 min 0 max

10 min 0 max 0

Рассмотрим применение КамАЗ-5320 для перевозки кирпича на поддонах, с исходными
данными: городские условия эксплуатации, груз первого класса, односторонний грузопоток,
односменный режим работы, количество и параметры груза известны заранее и не изменяются,
организационно-правовая форма собственности – общество с ограниченной ответственностью.
Исходное расстояние перевозок груза (lг) = 2 км (для примера в данной статье), другие ТЭП:
номинальная грузоподъемность АТС, (q) = 8 т; статический коэффициент использования
грузоподъемности, (γ) равен 1; время в наряде, (Тн) = 8 ч; первый нулевой пробег, (lн1) = 1 км;
второй нулевой пробег, (lн2) = 2 км (для примера); средняя техническая скорость, (Vт) = 24 км/ч;
масса поддона с кирпичом брутто, (m) = 0,8 т; инвентарное количество АТС, (Аи) = 10 ед.;
норма времени простоя под погрузкой и разгрузкой, (τпв) = 4,2* мин. на 1 т.

Примечание.* – Нормы времени простоя бортовых автомобилей под погрузкой и разгрузкой грузов в
пакетах на поддонах механизированным способом (козловыми, мостовыми и другими кранами, кроме
автокранов) мин. на 1 т номинальной грузоподъемности [11].

 – общая сум-
ма эксплуатационных затрат, руб.; 

где « общЗ – общая сумма затрат на эксплуатацию подвижного состава, руб.; З – общая сумма
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перевозок в смену в микро АТСПГ.
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 – накладные рас-
ходы, руб. [7, с. 15-22].

В статье примем, что перевозка грузов орга-
низуется предприятием-производителем свое-
го строительного груза, за свой счет, собствен-
ными АТС [8] для собственных строительных 
площадок, т.е. грузовые работы осуществляет 
организатор перевозок. Договор на перевозку 
грузов не заключается, поэтому требуется рас-
считывать производственную себестоимость.

Условия функционирования АТС в совокуп-
ности микро АТСПГ [4, с. 193]:

– в каждой из совокупности микро АТСПГ
работает изолированно одно АТС; плановый 
объем перевозок грузов на каждой из совокуп-
ности микро АТСПГ не превышает выработки 
одного АТС за смену; допустим, что расстоя-
ние перевозок грузов в каждой из совокупно-
сти микро АТСПГ одновременно увеличивает-
ся с шагом в 2 км, от начального значения 2 км 
до 60 км; величины технико-эксплуатационных 
показателей (ТЭП) получены по результатам 
практических наблюдений и взяты из норма-
тивно-справочной литературы [9,10 и др.]; 
расчет результатов работы АТС и производ-
ственной себестоимости выполним, исполь-
зуя программно-математическое обеспечение 
«Расчет затрат на перевозку грузов в составе 
моделей микро и особо малой автотранспорт-
ных систем» [9,10 и др.] и модель функциони-
рования микро АТСПГ [5, с. 47-48].

Практика характеризуется в частом изме-
нении клиентуры, видов грузов и их объемов, 
что оказывает влияние на результаты функци-
онирования совокупности микро АТСПГ в опе-

Таблица 1 
Исходные производственные ситуации 

в совокупности микро автотранспортных 
систем перевозок грузов

№ ГП 
(вет-
вей)

Возможные планы перевозок за 
день

1 2 3 4
1 0 min 0 max
2 min 0 max 0
3 0 max 0 min
4 max 0 min 0
5 0 min 0 max
6 min 0 max 0
7 0 max 0 min
8 max 0 min 0
9 0 min 0 max
10 min 0 max 0
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ративном режиме. У предприятия (ГО) имеет-
ся множество клиентов с множеством заявок, 
известно, что в разные дни места разгрузки и 
объемы заказов разные. Подробную инфор-
мацию на практике предоставлять не желают, 
ссылаясь на коммерческую тайну, поэтому да-
лее используем условные производственные 
ситуации, где изменяются планы перевозок 
за день (табл. 1), где № ГП – номер грузопо-
лучателя (ГП); min – минимально-возможный 
плановый объем перевозок в смену в микро 
АТСПГ; max – максимально-возможный плано-
вый объем перевозок в смену в микро АТСПГ.

Рассмотрим применение КамАЗ-5320 для 
перевозки кирпича на поддонах, с исходными 
данными: городские условия эксплуатации, 
груз первого класса, односторонний грузопо-
ток, односменный режим работы, количество и 
параметры груза известны заранее и не изме-
няются, организационно-правовая форма соб-
ственности – общество с ограниченной ответ-
ственностью. Исходное расстояние перевозок 
груза (lг) = 2 км (для примера в данной статье), 
другие ТЭП: номинальная грузоподъемность 
АТС, (q) = 8 т; статический коэффициент ис-

Таблица 2
Результаты расчета технико-эксплуатационных показателей работы КамАЗ 5320 

и расчета производственной себестоимости перевозки грузов для расстояния 2 км

Показатели

Планово-возможный 
объем перевозок 

грузов
При max При min

Длина маршрута, км (lм) 4,000 4,000
Время на погрузку и разгрузку за ездку, ч (tпв) 0,560 0,560
Время ездки (оборота) АТС, ч (tе, о) 0,726 0,726
Выработка АТС за ездку, т (Qe) 8,000 8,000
Выработка АТС за ездку, т·км (Ре) 16,000 16,000
Целое число ездок, ед. ([Тм/tе,о]) 11,000 1,000
Остаток времени в наряде после выполнения целого количества ездок 
(оборотов), ч (∆Тм) 0,014 0,000

Дополнительная ездка, выполняемая за остаток времени, после выпол-
нения целого количества ездок (оборотов), ед. (Z’е) 0,000 0,000

Количество ездок (оборотов) за время работы в микро АТСПГ, ед. 11,000 1,000
Выработка АТС в микро АТСПГ, т (Q) 88,000 8,000
Выработка АТС в микро АТСПГ, т·км (P) 176,000 16,000
Суточный пробег (пробег АТС за смену), км (Lобщ) 45,000 5,000
Фактическое время в наряде АТС, ч (Тн.ф.) 8,035 0,768
Общий пробег с грузом АТС за смену, км (Lг) 22,000 2,000
Коэффициент использования пробега за время работы в микро АТСПГ, β 0,489 0,400
Статьи затрат
Заработная плата водителей, руб. (ФЗПводсд.общ) 2114,37 235,97
Страховые взносы, руб. (СВгод) 649,11 72,44
Автомобильное топливо, руб. (Зтопл.) 1107,80 110,55
Смазочные и прочие эксплуатационные материалы, руб. (Зэкспл.м.) 530,79 63,42
Износ и ремонт автомобильных шин, руб. (Зш) 75,81 8,42
Техническое обслуживание и эксплуатационный ремонт АТС, руб. 
(Зто,тробщ) 370,82 116,06

Амортизация подвижного состава, руб. (Апс) 336,47 336,47
Производственная себестоимость перевозок грузов, руб (Sп) 5185,17 943,33
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Таблица 3
Производственная себестоимость перевозки груза 

в отдельный день работы для расстояния 2 км
№ ГП  

(каждой из совокупности  
микро АТСПГ)

Возможные планы перевозок за день

1 2 3 4

1 0,00 943,33 0,00 5185,17
2 943,33 0,00 5185,17 0,00
3 0,00 5185,17 0,00 943,33
4 5185,17 0,00 943,33 0,00
5 0,00 943,33 0,00 5185,17
6 943,33 0,00 5185,17 0,00
7 0,00 5185,17 0,00 943,33
8 5185,17 0,00 943,33 0,00
9 0,00 943,33 0,00 5185,17

10 943,33 0,00 5185,17 0,00
ΣSп за день 13200,33 13200,33 17442,17 17442,17

12000
14000
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18000
20000
22000
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28000
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Рис. 2. Зависимость производственной себестоимости от расстояния в совокупности микро  
автотранспортных систем перевозок грузов

пользования грузоподъемности, (γ) равен 1; 
время в наряде, (Тн) = 8 ч; первый нулевой 
пробег, (lн1) = 1 км; второй нулевой пробег, 
(lн2) = 2 км (для примера); средняя техниче-
ская скорость, (Vт) = 24 км/ч; масса поддона 
с кирпичом брутто, (m) = 0,8 т; инвентарное 
количество АТС, (Аи) = 10 ед.; норма времени 
простоя под погрузкой и разгрузкой, (τпв) = 4,2* 
мин. на 1 т. 

Примечание.* – Нормы времени простоя 
бортовых автомобилей под погрузкой и раз-
грузкой грузов в пакетах на поддонах механи-
зированным способом (козловыми, мостовы-
ми и другими кранами, кроме автокранов) мин. 

на 1 т номинальной грузоподъемности [11].
Рассматриваемое подразделение ГО, осу-

ществляющее перевозки, имеет размерность 
до 10 АТС, основанием является [12]. Резуль-
таты расчета ТЭП работы КамАЗ 5320 и про-
изводственной себестоимости для расстояния 
перевозок 2 км представлены в табл. 2. 

Результаты расчета производственной се-
бестоимости в отдельный день работы в со-
ответствии с производственными ситуациями 
(см. табл. 1) сведены в табл. 3.

Расчеты ТЭП и производственной себе-
стоимости для других расстояний перевозок 
грузов выполнены аналогично вышеприведен-
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Таблица 4
Результаты расчета производственной себестоимости

для расстояний от 2 до 60 км в совокупности микро автотранспортных систем
перевозок грузов [4, с. 193]

lг, км
Возможные планы перевозок за день

1 2 3 4
2 13200,33 13200,33 17442,17 17442,17
4 14760,16 14760,16 19392,29 19392,29
6 15057,00 15057,00 19452,90 19452,90
8 15908,76 15908,76 20343,14 20343,14

10 18234,86 18234,86 23444,64 23444,64
12 18162,75 18162,75 22948,15 22948,15
14 17472,94 17472,94 21529,91 21529,91
16 19183,48 19183,48 23703,07 23703,07
18 20872,64 20872,64 25856,21 25856,21
20 18942,81 18942,81 22571,54 22571,54
22 20337,14 20337,14 24273,46 24273,46
24 21719,92 21719,92 25972,63 25972,63
26 23129,61 23129,61 27695,74 27695,74
28 24514,06 24514,06 29388,84 29388,84
30 25911,53 25911,53 31092,47 31092,47
32 21815,09 21815,09 24559,41 24559,41
34 22896,33 22896,33 25793,87 25793,87
36 23982,83 23982,83 27032,27 27032,27
38 25069,92 25069,92 28273,53 28273,53
40 26148,51 26148,51 29509,54 29509,54
42 27216,85 27216,85 30742,60 30742,60
44 28311,86 28311,86 31994,34 31994,34
46 29373,85 29373,85 33202,05 33202,05
48 30463,99 30463,99 34454,56 34454,56
50 31560,28 35711,82 35711,82 35711,82
52 32638,66 32638,66 36932,59 36932,59
54 33743,61 33743,61 38201,94 38201,94
56 25602,75 25602,75 25602,75 25602,75
58 26353,95 26353,95 26353,95 26353,95
60 27133,55 27133,55 27133,55 27133,55

ным. Результаты расчета производственной 
себестоимости для расстояний перевозок lг = 
2-60 км в отдельный день работы в соответ-
ствии с установленными производственными 
ситуациями представлены в табл. 4.

В табл. 4 представлено, что результаты 
расчета производственной себестоимости пе-
ревозки грузов при 1 и 2, 3 и 4 производствен-
ных ситуациях одинаковые, поэтому в данной 

статье для примера представим зависимость 
при 1 и 2 производственных ситуациях в сово-
купности микро АТСПГ (рис. 2). 

При тех же исходных данных выполнены 
аналогичные расчеты, но при использовании 
формул 2, 3. Зависимость производственной 
себестоимости перевозки грузов при 1 и 2 про-
изводственных ситуациях представлена на ри-
сунке 3.
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Таблица 5
Абсолютная и относительная разность результатов

lг, км Qт, т Pт, т·км
Sпт за 
день, 
руб

Qф, т Pф, т·км
Sпф за 
день, 
руб

ΔQ, т ΔQ, % ΔР, т·км ΔР, % Δ Sп, 
руб Δ Sп, %

2 200,15 400,29 14551,99 200,00 400,00 13200,33 -0,15 -0,08 -0,29 -0,07 -1351,66 -10,24
4 167,28 669,13 16035,36 168,00 800,00 14760,16 0,72 0,43 130,87 16,36 -1275,20 -8,64
6 144,75 868,53 17164,33 136,00 1200,00 15057,00 -8,75 -6,43 331,47 27,62 -2107,33 -14,00
8 128,35 1026,78 18077,94 120,00 1600,00 15908,76 -8,35 -6,96 573,22 35,83 -2169,18 -13,64

10 115,87 1158,66 18924,99 120,00 2000,00 18234,86 4,13 3,44 841,34 42,07 -690,13 -3,78
12 106,05 1272,62 19660,68 104,00 2400,00 18162,75 -2,05 -1,97 1127,38 46,97 -1497,93 -8,25
14 98,13 1373,84 20354,26 88,00 2800,00 17472,94 -10,13 -11,51 1426,16 50,93 -2881,32 -16,49
16 91,61 1465,69 20977,59 88,00 3200,00 19183,48 -3,61 -4,10 1734,31 54,20 -1794,11 -9,35
18 86,14 1550,45 21598,49 88,00 3600,00 20872,64 1,86 2,11 2049,55 56,93 -725,85 -3,48
20 81,49 1629,70 22177,97 72,00 4000,00 18942,81 -9,49 -13,18 2370,30 59,26 -3235,16 -17,08
22 77,48 1704,60 22732,97 72,00 4400,00 20337,14 -5,48 -7,61 2695,40 61,26 -2395,83 -11,78
24 74,00 1776,00 23258,50 72,00 4800,00 21719,92 -2,00 -2,78 3024,00 63,00 -1538,58 -7,08
26 70,94 1844,54 23808,28 72,00 5200,00 23129,61 1,06 1,47 3355,46 64,53 -678,67 -2,93
28 68,24 1910,71 24322,29 72,00 5600,00 24514,06 3,76 5,22 3689,29 65,88 191,77 0,78
30 65,83 1974,90 24834,04 72,00 6000,00 25911,53 6,17 8,57 4025,10 67,09 1077,49 4,16
32 63,67 2037,42 25341,47 56,00 6400,00 21815,09 -7,67 -13,70 4362,58 68,17 -3526,38 -16,16
34 61,72 2098,51 25802,57 56,00 6800,00 22896,33 -5,72 -10,21 4701,49 69,14 -2906,24 -12,69
36 59,96 2158,38 26317,17 56,00 7200,00 23982,83 -3,96 -7,07 5041,62 70,02 -2334,34 -9,73
38 58,35 2217,19 26783,33 56,00 7600,00 25069,92 -2,35 -4,20 5382,81 70,83 -1713,41 -6,83
40 56,88 2275,07 27263,25 56,00 8000,00 26148,51 -0,88 -1,57 5724,93 71,56 -1114,74 -4,26
42 55,53 2332,14 27760,80 56,00 8400,00 27216,85 0,47 0,84 6067,86 72,24 -543,95 -2,00
44 54,28 2388,49 28230,51 56,00 8800,00 28311,86 1,72 3,07 6411,51 72,86 81,35 0,29
46 53,14 2444,21 28698,96 56,00 9200,00 29373,85 2,86 5,11 6755,79 73,43 674,89 2,30
48 52,07 2499,37 29113,90 56,00 9600,00 30463,99 3,93 7,02 7100,63 73,96 1350,09 4,43
50 51,08 2554,02 29584,53 56,00 10000,00 31560,28 4,92 8,79 7445,98 74,46 1975,75 6,26
52 50,16 2608,22 30068,56 56,00 10400,00 32638,66 5,84 10,43 7791,78 74,92 2570,10 7,87
54 49,30 2662,01 30541,34 56,00 10800,00 33743,61 6,70 11,96 8137,99 75,35 3202,27 9,49
56 48,49 2715,43 30967,22 40,00 11200,00 25602,75 -8,49 -21,23 8484,57 75,76 -5364,47 -20,95
58 47,73 2768,51 31426,14 40,00 11600,00 26353,95 -7,73 -19,33 8831,49 76,13 -5072,19 -19,25
60 47,02 2821,29 31903,39 40,00 12000,00 27133,55 -7,02 -17,55 9178,71 76,49 -4769,84 -17,58

14000
16000
18000
20000
22000
24000
26000
28000
30000
32000

2 4 6 8 10 121416 182022 242628 3032 343638 404244 464850 525456 5860
lге, км

Sп за день, руб

Рис. 3. Зависимость производственной себестоимости от средней длины груженой ездки  
в совокупности микро автотранспортных систем перевозок грузов
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Абсолютная и относительная разность ре-
зультатов, полученных при использовании 
формул 2,3 (с индексом «т») и модели ми-
кро АТСПГ (с индексом «ф»), представлена в 
табл. 5.

ЗАКЛЮЧЕНИЕ

По результатам расчетов и построений не-
обходимо сделать следующие выводы:

1. Согласно данным таблицы 8, приме-
нение формул 2 и 3 для расчета результатов 
работы АТС в совокупности микро АТСПГ не 
позволяет обеспечить точность расчетов. От-
клонения от результатов расчета, полученных 
по модели микро АТСПГ, учитывающей дис-
кретность транспортного процесса, наблюда-
ются при всех счетах, но где-то в «минус», а 
где-то в «плюс». Отклонения составляют: 

− в тоннах от «минус» 10,13 (при lг=14) 
до «плюс» 6,70 (при lг=54), в процентах от 
«минус» 21,23 (при lг=56) до «плюс» 11,96 (при 
lг=54);

− в тонно-километрах от «минус» 0,29 
(при lг=2) до «плюс» 9178,71 (при lг=60), в про-
центах от «минус» 0,07 (при lг=2) до «плюс» 
76,49 (при lг=60);

− производственная себестоимость в ру-
блях от «минус» 5364,47 (при lг=56) до «плюс» 
3202,27 (при lг=54), в процентах от «минус» 
20,95 (при lг=56) до «плюс» 9,49 (при lг=54).

2. Зависимость производственной се-
бестоимости от увеличения расстояния пе-
ревозок грузов в совокупности микро АТСПГ 
описывается разрывной линейной функцией, 
отдельные отрезки которые находятся под 
углом к оси абсцисс, монотонно возрастаю-
щей функции гиперболического характера не 
установлено. 

Характер зависимости производственной 
себестоимости в совокупности микро АТСПГ 
подчеркивает моменты скачкообразного из-
менения значений функции, где при увеличе-
нии расстояния перевозок грузов происходит 
падение количества выполненных ездок с гру-
зом. Наблюдаются диапазоны изменения рас-
стояния, в которых производственная себе-
стоимость в совокупности микро АТСПГ имеет 
пропорциональное приращение. 

Правомерность сформулированного выво-
да обеспечивается совпадением с результата-
ми ранее выполненных исследований другими 
учеными, но для других АТСПГ [7, с. 30-36].
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КОЛЛЕКТИВНО-ДОГОВОРНОЕ РЕГУЛИРОВАНИЕ СОЦИАЛЬНО-
ТРУДОВЫХ ОТНОШЕНИЙ В СФЕРЕ ОПЛАТЫ ТРУДА НА УРОВНЕ 
СУБЪЕКТОВ СИБИРСКОГО ФЕДЕРАЛЬНОГО ОКРУГА

Ю.В. Баранов, С.Г. Полянская 
Омский государственный технический университет, Россия, г. Омск

Аннотация. В данной статье рассмотрены проблемы коллективно-договорного регулиро-
вания заработной платы на уровне регионов Сибирского федерального округа. Проанализи-
рованы показатели по сибирскому федеральному округу и омской области, характеризующие 
состояние социального партнерства: количество предприятий, входящих в региональные 
объединения работодателей; количество заключенных коллективных договоров; количество 
работников, охваченных коллективными договорами. Также приведены данные по установ-
ленной минимальной заработной плате по каждому региону в соотношении с прожиточным 
минимумом трудоспособного населения. В результате проведенного исследования выявлена 
взаимозависимость сдерживания роста минимальной заработной платы от качественного со-
стояния сторон переговорного процесса. Даны рекомендации по конкретизации содержатель-
ной части трехсторонних соглашений и коллективных договоров в разделе оплаты труда.

Ключевые слова. Региональная минимальная заработная плата, прожиточный минимум тру-
доспособного населения, коллективный договор, социальное партнерство, трехстороннее 
соглашение

ВВЕДЕНИЕ

Россия - страна, в которой особенно кон-
трастны региональные особенности, что, не-

сомненно, оказывает существенное влияние 
на развитие социально-трудовых отношений, 
в том числе и в сфере регулирования оплаты 


