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Рассматриваются вопросы качества транспортного обслуживания участников грузоперевозок. Ав-
тор определяет систему показателей, с помощью которых можно наиболее оптимально оценить ка-
чество железнодорожных перевозок. Предложена двухуровневая система показателей: характеризу-
ющие качество транспортного обслуживания в настоящее время и способствующие перспективному
анализу качества.
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Качество транспортного обслуживания ха-
рактеризует интересы грузовладельца в перево-
зочном процессе, так как именно его уровень
оценивает грузовладелец при выборе перевозчи-
ка по этому критерию.

Главной и до сих пор окончательно не решен-
ной проблемой оценки качества транспортного
обслуживания является выбор и научное обосно-
вание системы показателей.

А.В. Комаров такими показателями называл
скорость доставки, сохранность грузов, сто-
имость доставки “от двери до двери”. Похожий
набор показателей предложили А.С. Шустов и
В.И. Борковой: своевременность, срок доставки,
сохранность грузов, удобство пользования сис-
темой перевозок, экономичность доставки грузов.
Анализ зарубежного опыта, на примере Канады,
выявляет ту же систему показателей с добавле-
нием возможности контроля за продвижением
груза.

Научное обобщение результатов в данной
области было впервые предложено М.Ф. Трихун-
ковым. Он разделяет показатели качества пере-
возок (скорость, сохранность, ритмичность) и
качества транспортного обслуживания (уровень
удовлетворения потребностей по объему перево-
зок).

Все перечисленные показатели В.Г. Галабур-
да1 предлагал отнести к показателям качества
транспортного обслуживания, позже прибавив к
ним комплексность обслуживания, экологич-
ность и безопасность перевозок, а также транс-
портную обеспеченность и доступность.

Следует отметить, что, в целом, сложились
два научных подхода к вопросу формирования по-
казателей качества транспортного обслуживания.

Представители первого ставят своей целью мак-
симально полно охарактеризовать уровень каче-
ства транспортного обслуживания, при этом чис-
ло показателей у отдельных авторов достигает 17.
Другие исследователи предлагают ограничиться
только теми показателями, которым можно дать
четкую численную оценку.

Интересное предложение выдвинуто
А.В. Рышковым2 - разделить стандартизируемые
и нестандартизируемые показатели качества
транспортного обслуживания. Однако это реше-
ние требует дополнительных исследований, так
как возникает проблема учета нестандартизиру-
емых показателей при определении численной
оценки качества.

Важнейшим и бесспорным показателем яв-
ляется скорость, или срок, доставки, по пробле-
мам оценки которого сложилась научная школа,
основанная Т.С. Хачатуровым и И.В. Беловым.
Этому вопросу посвящены труды М.Е. Мандри-
кова, Д.А. Мачерета, П.В. Куренкова и других
ученых и специалистов транспорта.

Срок доставки грузов рассчитывается на ос-
нове закона “О железнодорожном транспорте” и
правил перевозок грузов. Исчисление срока дос-
тавки начинается с 24 ч дня приема груза к пере-
возке. Его величина рассчитывается по формуле

 ,/ ДОПТНК tVltТ

где tнк - время выполнения начально-конечных операций;
lT - тарифное расстояние перевозки, км;
V - скорость движения, км/сут;

 ДОПt  - суммарное время выполнения дополни-
тельных операций, сут.

Полученная при расчете величина округля-
ется до целого числа в большую сторону.
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Следует отметить, что в последние годы срок
доставки практически всегда перевыполняется,
в то время как ухудшаются другие показатели, в
частности растет оборот вагона. На наш взгляд,
это свидетельствует о недостатках нормирования
сроков доставки. Исправление данной ситуации воз-
можно при внедрении разработанной в МИИТе под
руководством И.В. Белова методики дифферен-
цированного нормирования сроков доставки в
зависимости от технического развития конкрет-
ных участков сети.

По результатам исследований М.Ф. Трихун-
кова, фактические данные по сохранности гру-
зов значительно превосходят нормы естествен-
ной убыли. Так, при перевозках угля (норма ес-
тественной убыли для разных типов вагонов от
0,5 до 1%) обследования показали, что фактичес-
кие потери при перевозке в полувагонах состав-
ляют 3-8 %, при этом утрачивается, по разным
оценкам, от 0,55 до 1,1 млн. т угля в год, а на каж-
дом километре железнодорожного пути за год
откладывается от 0,4 до 1т угля.

Другим показателем качества транспортно-
го обслуживания грузовладельцев является рит-
мичность перевозок, которая характеризуется
точным соблюдением интервала поставок, сво-
евременной подачей вагонов под погрузку и выг-
рузку, выполнением поставки “точно в срок”.

Известно, что доставка груза с опозданием
влечет ущерб как для железной дороги, так и для
грузовладельцев.

Для крупных предприятий сокращение сро-
ка доставки по сравнению с плановым не прино-
сит положительного эффекта: если, например, на
автомобильный завод моторы прибудут раньше
всех остальных комплектующих, выпускаемых
другими предприятиями и перевозимых желез-
нодорожным транспортом, это повлечет за собой
лишь дополнительные складские расходы, как и
при задержке грузов.

Доставка грузов “точно в срок” предусмат-
ривает не только продвижение груза на всем пути
следования в соответствии с планом, но и своев-
ременную подачу вагонов под погрузку и своев-
ременную отправку груза. Такая доставка пред-
полагает ориентацию эксплуатационной работы
железной дороги на нужды клиентов: в каждом
конкретном случае не технические и технологи-
ческие условия работы железной дороги долж-
ны определять соответствующие условия рабо-
ты обслуживаемых предприятий и таким обра-

зом влиять на ритмичность их работы, а наобо-
рот, железная дорога должна ориентироваться на
потребителя, его технологию производства и про-
должительность производственного цикла и, ис-
ходя из этого, строить свою работу.

Следует отметить, что ритмичность работы
железнодорожного транспорта никак не фикси-
руется в статистической отчетности.

Косвенно данный показатель может отра-
жаться через показатель неравномерности пере-
возок, исследованию которого посвящена рабо-
та Э.И. Позамантира3:

,/max  Тn
СРЕД

Тi
ГР PРК

где  ТiРmax  - максимальный месячный объем пере-
возок в течение анализируемого периода (1 год);

 Тn
СРЕДP  - среднемесячный объем перевозок за тотт

же срок.
Отчасти этот показатель может заменить рит-

мичность, однако он отражает лишь разброс в
объемах перевозок в течение определенного пе-
риода времени и не дает четкого представления
о соответствии интервала поставки или ее объе-
ма запросам потребителей.

Следующим показателем качества транспор-
тного обслуживания является комплексность об-
служивания.

Под комплексностью обслуживания грузо-
владельцев понимается способность железной
дороги своими силами осуществлять необходи-
мый комплекс услуг клиентам, включая перевоз-
ку “от двери до двери”, т.е. от склада отправите-
ля до склада получателя перевозимой продукции.

Однако определенная часть предприятий-
грузовладельцев не имеет подъездных путей, за-
воз и вывоз грузов на них осуществляется авто-
транспотром. Здесь у предприятия возникает воз-
можность выбора схемы перевозки различными
видами транспорта (например, автомобильный -
железнодорожный - автомобильный; подъездной
путь - железная дорога - автомобильный и др.).

В таких условиях железная дорога должна
закупать в собственность грузовой автотранспорт
для завоза грузов между складами клиентов и
железнодорожными станциями.

Показатель транспортной доступности гру-
зовладельцев впервые был введен В.Н. Бугромен-
ко и представляет собой среднее время, необхо-
димое для перевозки груза из любой точки реги-
она в любую другую. Предназначение этого по-

(2)
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казателя - выявление и устранение узких мест в
транспортной инфраструктуре.

В работе В.Г. Галабурды4 предложена фор-
мула определения данного показателя для желез-
нодорожного транспорта:

,, ч
LPl

zSPt
G

ПРИВ

ТС
Ф 







где  Pt  - тонно-часы перевозок грузов за опреде-
ленный период времени;

 Pl  - грузооборот транспорта на территории,
ткм;
ZTC - коэффициент, учитывающий конфигурацию
размещения транспортной сети на территории (ZTC
1), устанавливаемый специальными расчетами
(ZTC=1 при расположении отправителей и получа-
телей в транспортных узлах);
LПРИВ - приведенная длина путей сообщения, км.

Существует и другое толкование данного
понятия, изложенное в работе Е.Б. Пилипенко:
транспортная доступность - разоформить пере-
возку грузов по принципу “одной двери”.

Формула расчета имеет следующий вид:

,1

1

min 



N

i
i
общSN

S
К ДОСТ

где Smin - минимально возможное количество инстан-
ций, которые должен посетить клиент для полного
оформления перевозки;
N - количество обработанных договоров на пере-
возку за год;
Si

общ - фактическое количество инстанций, которые
посетил i-й клиент в процессе оформления пере-
возки.

При всем многообразии показателей необхо-
дима их взаимная увязка.

Нами предлагается определять показатели
качества транспортного обслуживания не только
абсолютными величинами, но и относительны-
ми, т.е. соотношением фактической и норматив-
ной величины показателя.

По нашему мнению, наиболее объективной
является следующая двухуровневая система по-
казателей. К первому уровню относятся показа-
тели, наиболее полно характеризующие качество
транспортного обслуживания.

1. Коэффициент соблюдения скоростей и сро-
ков доставки грузов:

Ф
Д

Н
ДСД ttk / ,

где Н
Д

Ф
Д tt , - соответственно, фактический срок достав-

ки и нормативный, исчисляемый в соответствии с
Правилами перевозок грузов, сут.

2. Показатель сохранности перевозимых гру-
зов :

 
,

)1(


  


O

НПОТO
СГ

P
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где OP  - объем перевозок грузов за рассматривае-
мый период, т;

 ПОТP - объем потерь перевозимой продукции;
н - средний норматив естественной убыли продук-
ции, определяемый по Правилам перевозок грузов
в зависимости от рода груза и типа подвижного
состава.

3. Полнота удовлетворения спроса на транс-
портные услуги:

,/1  Ф
ОУС РРk нев

где  невР - объем невывезенных из заявленных к
перевозке грузов за соответствующий период. Оп-
ределяется как разница между потенциальным
спросом (Рсп) на перевозки и фактическим объе-
мом перевозок (Рф

о ):

.  Ф
ОСП РРРнев

4. Коэффициент регулярности или ритмич-
ности доставки грузов “точно в срок”:

,/ t
o

t nnk HГР 

где t
Hn  - количество поставок продукции, доставлен-

ных с соблюдением согласованного нормативного
интервала за определенный период времени t;

t
on  - общее число поставок продукции за период t.

5. Показатель комплексности обслуживания
грузовладельцев:

,/  ОКОККОМ РkРk

где  КР - объем комплексных (смешанных) пере-
возок грузов по схеме “от двери до двери” с учас-
тием железной дороги, включая комбинированные
и интермодальные перевозки, использование
транспортных коридоров и т.п.;
kкo - поправочный коэффициент, учитывающий уро-
вень комплексности, информированности и куль-
туры обслуживания клиентов на логистических
цепях, определяемый экспертно или по результа-
там маркетинговых обследований.

(3)
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При анализе качества по конкретным пере-
возкам значение kкo определяется в зависимости
от схемы транспортировки (см. таблицу).

Перевозки, выполненные лишь от станции до
станции, не будут считаться комплексными.

Грузовладельцы должны дать оценку значимос-
ти показателей по десятибалльной шкале.

Обработка полученной информации произво-
дилась по следующей схеме. Баллы по каждому
показателю суммируются, сумма баллов по каждо-

Значения поправочного коэффициента комплексности обслуживания
 в зависимости от схемы транспортировки груза

Схема транспортировки Значение показателя 
З-М-В 1 
А'-М-В 1 

А'-З-М-В-А' 1 
А-М-В 0,5 
А-М-А' 0,5 
А-М-А 0 

 Условные обозначения:
А - транспортировка автомобильным транспортом от склада поставщика до станции отправ-
ления или от станции назначения до склада получателя;
А’ - транспортировка собственным автомобильным транспортом железной дороги от склада
поставщика до станции отправления или от станции назначения до склада получателя;
З, В - завоз груза на станцию отправления или вывоз его со станции назначения по подъезд-
ным путям;
М - перевозка магистральным железнодорожным транспортом от станции отправления до
станции назначения.

Таким образом, величина РК  включает в себя
лишь объем перевозок, выполненный полностью
или частично по схеме “от двери до двери”, т.е. с
поправочным коэффициентом 0,5 или 1; при зна-
чении коэффициента 0 перевозка не включается
в число комплексных.

Общий комплексный показатель качества
транспортного обслуживания грузовладельцев
можно определить по формуле

i

i

об kk 
1

или
,КОКОГРГРУСУССГСГСДСД kkkkkКоб 

где СД … КО  - коэффициенты, учитывающие удель-
ный вес показателей качества транспортного об-
служивания грузовладельцев в общем уровне ка-
чества, Σаi=1.

Удельные веса характеризуют значимость
для потребителей того или иного показателя ка-
чества. Их значения могут различаться по регио-
нам, по родам грузов, по размерам предприятий
и другим признакам.

Достоверная информация об их величинах
получена путем опроса грузовладельцев, причем
такие опросы должны проводиться регулярно.

му показателю соотносится с общей суммой бал-
лов, данной респондентами по всем показателям:

,/
m

j

n

i
ij

n

i
ii NN

где i - рейтинговая оценка грузовладельцами i-гo по-
казателя качества транспортного обслуживания;
Ni - балл, полученный i-м показателем качества;
Nij - балл, данный i-му показателю качества j-м пред-
приятием;
п - число показателей качества;
m - число опрошенных предприятий.

Таким образом, получаем удельные веса по-
казателей, сумма которых будет равна единице.

Второй уровень показателей может быть ис-
пользован для перспективного анализа качества.

1. Коэффициент транспортной обеспеченно-
сти пользователей можно определить соотноше-
нием оптимального (do) и фактического (dф) по-
казателей транспортной обеспеченности:

ФФ ddприddk ooоб  / .
2. Коэффициент транспортной доступности

грузовладельцев можно определить по формуле

,/ Ф
ГР

Н
ГРТД GGk 

где Н
ГРG  - оптимальный норматив транспортной дос-

тупности в регионе или стране, ч;

(11)

(12)

(13)

(14)

(15)



80 Вопросы экономики и права. 2011. № 9

Ф
ГРG  - средний фактический уровень транспортной

доступности грузовладельцев рассматриваемой
территории, ч.

3. Коэффициент безопасности перевозок :
,/ фб ББk НП 

где Бф - фактический удельный показатель безопасно-
сти перевозок;
Бн - нормативная величина показателя.

4. Коэффициент экологичности транспорт-
ных процессов:

,/ фф УУприУУk ННЭК 

где НУ  - базовая нормативная величина предельно
допустимой концентрации (ПДК) вредных веществ
в окружающей среде от перевозок грузов, опреде-
ляемая соответствующими технологическими ин-
струкциями и положениями;
Уф - фактическая величина ущерба окружающей
среды от перевозок грузов, включая пыление и
потери грузов, шум, загрязнение воздуха локомо-
тивами и т.д.

Общий комплексный показатель качества
транспортного обслуживания грузовладельцев
можно определить по формуле

i

i

iоб kk 
1

или

,ЭКЭКППТДТДТО

КОКОГРГРУСУССГСГСДСД

kkkk
kkkkkk

ббТО

об





где ЭКСД  ...  - коэффициенты, учитывающие удель-
ный вес показателей качества транспортного об-
служивания грузовладельцев в общем уровне ка-
чества, Σаi=1.

Таким образом, нами исследована значи-
мость ритмичности перевозок, скорость достав-
ки для грузовладельцев в целом и по отдельным
родам грузов.
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