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1. Общая характеристика работы 
Актуальность темы исследованИJ1. Специфика транспортного обес­

печения сельскохозяйственного производства обуславливает важную роль 
грузового автотранспорта в устойчивом развитии предприятий аграрной 

сферы . На долю грузового автотранспорта приходится более 900/о объемов 
внутрихозяйственных перевозок сельскохозяйственноD продухции и дос­

тавки ее к местам реализации. Разнообразие видов производимой сельско­

хоЗll.Йственной продухции oпpeдeJIJleт сложную структуру автомобильного 

парка аграрных формирований, а сезонность производства объективно по­
рождает проблему оптимальной загруженности грузового автотранспорта и 

его эффеtсТНвноrо использованИJ1. 
За последние годы существовавшая в дореформенныD период центра­

лизованная система автотранспорmого обслуживания предприятий аграр­

но!! сферы была разрушена и сельские производИ'!'ели оказались во многом 

не готовы к обеспечению грузоперевозок в новых условиях хозяйствования. 

Из-за диспаритета цен, неудовлетворИ'!'ельного финансового состояния, из­
менения специализации сельскохозяйственные предприятия не смогли 

адаптировать структуру и состав своих автопарков в соответствии с изме­

нившейся средой функционированИJ1. 

Состо11нне нзученнос111 вопроса. Исследованию вопросов эффек­

тивности использования автомобильного транспорта в сельскохозяйствен­

ных предприятиях посвящены работы Андреева П.А., Алферьева В.П., Вер­

зилина В.А., Дорофеевой В.А., Дорофеева Н.А., Власова Н.С., Голубева 
А.В., Голубевой И.В., Драrайцева В.И., Конкина Ю.А., Косачева Г.Г., Коча­
нова М.А., РассJСаЗова М.Я., Хусаинова Ю.М, Illвыдько В.М. и других. 

Проблемы организации использованИJ1 грузового автомобильного 

транспорта в условИJ1х агропромЬ1ШЛенной интеграции подробно освещены 

в работах Игнатова В.Д., Кормаковой Л.Ф., Эм В.А. 
В тоже врем.я некоторые ранее обоснованные рекомендации по фор­

мированию автомобильного парка сельскохозяйственных предприятий и 

его исnолъзованию не всегда отвечают современным требованиям. 

Актуальность и недостаточная разработанность этих проблем послу­
жили основанием дли проведения данного исследовании. 

Цель и задачи исследованв11. Цель диссертационного исследованИJ1 

заключается в разработке научно обоснованных рекомендаций по повыше­

нию эффективности использования: грузового автотранспорта в сельском 

хозийстве. 

Реализация поставленной цели требует решенИJ1 следующих задач: 

о изучить теоретические и методические основы формирования 

системы транспортного обслуживания сельскохоз11йствениых предприятий 

и оценки экономической эффективности использования грузового авто­

транспорта в сельском хозяйстве; 

о исследовать специфику состава и ~~.царка грузовых ав-

томобилей в сельскохозяйст~нЫХiiредприятиях и фаnqры, влияющие на 

эффективность его использован'Уf;. ; . • ~ ., и.J -- -?и\ 
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о на основе анализа объемов и структуры перевозимых грузов, 

организации использования грузового автотранспорта в сельскохозяйствен­

ных предприятиях Воронежской области выявить тенденции его функцио­

нирования; 

о разработать методические подходы к формированию оптималь-

ного состава и структуры автопарка и повышению эффективности его ис­

пользования; 

о обосновать пути совершенствования управления автопарком на 

основе новых информационных технологий. 

Предмет и объекты исследования. Предметом исследования явля-

1отсJ1 вопросы организации использования грузового автомобильного 

транспорта на уровне сельскохозяйственных предприятий. Предметная об­

ласть исследования находится в рамках специальности 08.00.05 в пределах 
раздела 15. Экономика, организация и управление предприятиями, отрасля­
ми, комплексами (АПК и сельское хозяйство): 15.34 . Обоснование про­
гнозных сценариев развития агропромышленного комплекса, предприятий 

и отраслей сельского хозяйства. 

Объектом исследования являются сельскохозяйственные предприятия 

Воронежской области. Более уrлубленное изучение проблемы проведено в 

хозяйствах Верхнемамонского района Воронежской области. 

Методы исследовании. Теоретической и методологической основой 

диссертационной работы послужили научные труды отечественных )"lеных, 

законодательные акты и нормативные документы, посвященные вопросам 

совершенствования транспортного обслуживания сельскохозяйственных 

предприятий, непосредственные наблюдения диссертанта по теме исследо­

вания. 

В диссертационной работе применялись абстрактно-логический, эко-

номико-статистический, монографический, балансовый, расчетно-

констру1СП1вный, экономико-математический и другие методы исследований. 

Исходными материалами послужили : статистические данные о разви­

тии аграрного сектора экономики России и Воронежской области, опубли­

кованные в официальных статистических изданиях и ежегодниках; мате­

риалы годовых отчетов сельскохозяйственных предприятий; информацион­

ные потоки, формирующиеся в процессе управления работой грузового ав­

тотранспорта; материалы личных наблюдений. 

Положе11и11 диссертации, выносимые 11а 3ащиту. В работе защи­
щаются следующие наиболее существенные научные результаты, получен­

ные автором: 

о особенности формирования грузового автомобильного парка в сель­

скохозяйственных предприятиях и тенденции изменения его состава и 

структуры; 

о методический подход к определению оптимального состава парка 

грузовых автомобилей и его использованию; 

о блочная экономико-математическая модель по формированию опти-
мального состава автопарка и зяйственных 
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предприятиях; 

о оптимальный состав и структура грузового автомобильного транс­

порта в исследУемых сельскохозяйственных предприятиях Верхнемамон­
ского района Воронежской области; 

о nредложенИJ1 по применению спутниковых навигационных и rеоин­

формационных систем (ГИС) в управлении грузовым автотранспортом 

сельскохозяйственных предприятий. 

Научна11 новизна работы состоит в разработке методических подхо­

дов к формированию оптимального состава грузового автопарка в сельско­

хозяйственных предприятиях и рекомендаций по повышению экономиче­

ской эффективности его использования: 
о выявлены специфика и тенденции формирования и использования 

грузового автопарка в сельскохоз.ийственных предпрЮПИJ1х, обусловленные 

сезонностью производства, неоднородной специализацией хозяйствующих 

субъектов, разнообразием видов перевозимых грузов, расстоянием перево­

зок различных грузов, развитостъю и качеством сети дорог и проявившиеся 

в сокращении общего количества грузовых автомобилей, все большим пе­

реходом автомобилей в частную собственность, увеличением дали автомо­

билей большей грузоподьемности, резКЮ4 ростом удельного веса автомо­
билей со сверхнормативным сроком эксплуатации, возрастающим объемом 

грузоперевозок, осуществляемых привлеченным автотранспортом, сниже­

нием экономической эффективности; 

о разработан методический подход, позволяющий на основе оптимиза­

ции параметров производства хозяйствующего субъекта о~~елить про­
гнозные объемы грузоперевозок в разрезе грузов и сроков их выполнения, и 

обосновать оптимальный состав грузового автопарка, необходимого ДllJI их 
осуществления; 

о определен оптимальный состав парка грузовых автомобилей в иссле­
дуемых сельскохозяйственных предnрИJПИ.Ях, обеспечивающий выполнение 

прогнозируемых объемов грузоперевозок при наименьших затратах; 

о предложения по использованию автоматизированной rеоинформаци­

онной системы (ГИС), позволяющей повысить эффективностъ использова­

ния грузового автотранспорта за счет обеспечения контроля маршрутов 
движени.и и местонахождения автомобилей, реального пробега автомобилей 

и расхода горючего. 

Практическая :JИачимос:ть исследования заключается в повышении 

эффективности работы грузового автотранспорта в сельскохозяйстве!UiЫХ 
предпри.итиях. Тооретическис положения дисссртаФm и ее практические раз­

работки могут быть использованы сельскохоо.ийствениыми предпрн.итиями 

при совершенствовании состава и структуры парка грузовых автомобилей. 

Предложенные в диссертационной работе методические разработки мо­

гут быть использованы в учебном процессе аrрарных вузов при преподавании 

курсов: «Органнзаци.и предпринимательской деятельнос11ш, «Планирование 

на предприятии АIЖ>>, «Моделирование социально-экономических процессов 

и систем». 
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Апробации и рсали]ация рс]ультатов исследовании. Основные на­

учные положения диссертации обсуждались на научно-практических конфе­

ренциях профессорско-преподавательского состава ВГ АУ в 2006 - 2009 го­
дах. 

Результаты научных исследований опубликованы в 7 работах, общим 
объемом 2,88 пл., в том числе авторских 1,73 п.л. 

Результаты диссертационного исследования и рекомендации нашли 

применение в практической работе колхоза «Победа», ООО «Журавушка», 

колхоза «Луч)> Верхнемамонского района Воронежской области, что под­

тверждается соответствующими документами. 

Структура и объем диссертацио11ной работы. Диссертация изложе­

на на 150 страницах машинописного текста и состоит из введения, трех 
глав, выводов и предложений, включает 29 таблиц, 25 рисунков, список ис­
пользованной литературы и 42 приложения. 

Основное содержание диссерnции 

Во введении обосновываются актуальность темы диссертации, степень 

ее разработанноСlli, определяются цель и задачи исследования, раскрываются 

научная новизна рабmъ1 и ее nракrическая значимость. 

В первой главе - «Теоретические и методические основы организа­

ции системы транспортного обеспечения сельскохозяйственных предпр11-

ятuйJJ - исследована специфика формирования системы транспортного обеспе­
чеНИJ1 сельскохоЗJ1йственных предпрИЯ1ИЙ, изучены вопросы планирования со­

става и струюуры парка грузовых автомобилей. 

Территориальная протяженность предприятий аграрной сферы, их 

удаленность от мест хранения, переработки и потребления сельскохозяйст­

венной продукции объективно требуют формирования системы транспорт­

ного обеспечения функционирования сельских товаропроизводителей. В 

зтоR системе можно выделить две подсистемы: подсистему внуrрихозяйст­

венных перевозок и подсистему внешних перевозок. Первая подсистема 

ориентирована на доставку произведенной продукции с поля к местам 

внуrрихозяйственного ее хранения, подработки или переработки, потребле­

ния, а также транспортировки внутри хозяйства потребляемых в процессе 

производства ресурсов (минеральных и органических удобрений, семян, 

кормов, средств защиты растений и др.). Основными элементами этой под­

системы традиционно являются автомобильный, тракторный и гужевой 

транспорт. 

Подсистема внешних перевозок обеспечивает доставку произведен­

ной продукции · к местам ее хранения, переработки и потребления за преде­

лами хозяйства и транспортировку в хозяйство требующихся ресурсов. К 

элементам этой системы могут быть отнесены автомобильный, железнодо­
рожный, водный и другие виды транспорта. 

Но в настоящее время ядром системы транспортного обеспечения 
сельскохозяйственных предприятий остается грузовой автомобильный 

транспорт. 
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Особенности формирования парка грузовых автомобилей сельскохо­

зяйственных предприятий определяются, в первую очередь, спецификой 

сельского хозяйства: сезонностью производства, различной специализацией 

хозяйствующих субъектов, и, как следствие, разнообразием видов перево­

зимых грузов, расстоянием перевозок различных грузов, развитостью и ка­

чеством сети дорог. 

В условиях централизованной экономики сбалансированность систе­

мы транспортного обслуживания сельских товаропроизводителей достига­

лась за счет жесткого государственного регулирования практически всех 

грузопотоков. Наряду с созданием крупных автоколонн и автотранспорт­

ных предприятий, обеспечивающих в пиковый период вывоз произведенной 

в хозяйствах продукции, государство использовало и механизмы дотации 

перевозок отдельных видов продукции. 

В ходе кардинальных экономических реформ конца прошлого века 

государство полностью отказалось от регулирования грузоперевозок авто­

мобильным транспортом, что в совокупности с приватизацией предприятий 

транспортной сферы, привело к трансформации системы транспортного об­
служивания предприятий аграрного сектора. 

Произошедшие под влиянием изменения спроса изменени1 специали­

зации хозяйствующих на селе субъектов усилили диспропорции в структуре 

грузового автопарка сельскохозяйственных предприятий. Жесткий дефицит 

большегрузных автомобилей сузил возможности аграрных формирований 
по реализации продукции. Значительно усилилась роль посреднических 

структур как в сфере закупок продукции, так и в сфере ее транспортировки. 

Это обусловило сокращение объемов выручки сельскохозяйственных пред­

приятий, а, следовательно, падение эффективности их функционирования. 

В условиях роста диспаритета цен на сельскохозяйственную продук­

цию и грузовые автомобили наблюдаются крайне низкие темпы обновления 
грузового автопарка, что приводит к существенному увеличению расхода 

горюче-смазочных материалов, затрат на ремонт автомобилей, а в конечном 

счете - к росту себестоимости грузоперевозок. 

Решение задачи определения рационального состава и структуры гру­

зового автомобильного парка является одним из важных направлений по­

вышения эффективности функционирования аграрных формирований. 

Большинство существующих методик формирования и использования гру­
зового автотранспорта основаны на балансовом методе, когда для обеспе­

чения фиксированного объема производства, наряду с имеющимся в нали­

чии автотранспортом, допускается приобретение дополнительных транс­

портных единиц и привлечение автомобилей со стороны. 

Но применение таких методик позволяет решить задачу формирова­

ния и использования парка грузовых автомобилей лишь частично, посколь­
ку не учитываются возможные изменения структуры и объемов производ­

ства и их влияние на изменение состава и структуры автопарка. 

Исследование теоретических положений и методологических предпо­

сьmок оптимального планирования, а так же результаты аналитических ис-
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следований функционирования автомобильного транспорта в сельском хо­

зяйстве, позволяют сделать вывод о целесообразности системного подхода 

к формированию оптимального состава автомобильного парка в сельскохо­

зяйственных предприятиях и его эффективного использования на основе 

применения методов экономико-математического моделирования и совре­

менных комп~.ютерных технологиlt. 

Основной предпосылкой использования этой методологии является 

совокупность альтернативных вариантов состава и структуры автопарка и 

использования грузового автотранспорта. Многовариантность задачи обу­

словлена влиянием на ее результат взаимовлияющих условий и факторов: 

изменения объемов перевозок, их структуры и сроков; возможность пере­

возки одного и того же груза автомобилями различной грузоподъемности; 

альтернативные маршруты доставки продукции; существенные отличия по 

стоимости перевозок разными марками автотранспорта; возможность при­

влечения автотранспорта со стороны или приобретения дополнител~.ных 
единиц автотранспорта. В качестве критерия оптимальности целесообразно 

принимать минимум текущих затрат на содержание парка грузовых авто­

мобилеif. 

Во второй главе «Состояние и те11де11ции развития 

тра11спортного обеспечения сельскохозяйственных предприятий региона» -
проведен анализ и дана оценка использования грузового автотранспорта в 

сельскохозяйственных предприятиях Воронежской области и 

Верхнемамопского района. 
Проведенный анализ состояния и использования грузовых автомобилей 

в сельскохозяйственных предпрИ.11ТИJ1х Воронежской области и 

Верхнсмамонского района показывает, что наличие грузовых автомобилей в 

них с каждым годом уменьшается. Так в 2007 г. по сравнению с 2003 г. по 

области их количество сократилось на 22,2о/о, что вызвано высоким уровнем 

изношенносm автомобильного парка и сокращением количества 

приобретаемой техники. Так же с каждым годом уменьшается и наличие 

технически исправных автомобилей. В 2007 r. их количество по обласrn по 
сравнению с 2003 г сократилось на 35,2%. Одновременно с этим происходит 
увеличение автотранспорта находящегося в частной собственности . Так, 

число грузовых автомобилей в частной собственности по Воронежской 

области за анализируемый период составило 66 - 72% от общего их 
количества. На 1 января 2008 г. их было в 5,3 раза бол~.ше, чем в 
государственной. В Верхнемамонском районе количество грузовых 

автомобилей в собственности предприятий в 2007 r. составляло 594 
единицы или 40,2% от общего числа грузовых автомобилей. Количество 
автомобилей в распоряжении физических лиц к 2007 г. увеличилось с 30,7 
ДО 58,5%. 

В течение длительного периода автомобильный парк в Воронежской 
области если и пополнялся, то в основном подвижным составом большой и 

средней грузоподъемности с кузовом в бортовом исполнении, в его струк-
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туре превалировали автомобили грузоподъемностью до 5 тонн. К середине 
90 - х. годов их удельный вес по области достигал 70-75 %. 

Важное значение в решении проблемы улучшения структуры автопарка 

сельскохозяйственных предприятий имеет пополнение его прицепами и спе­

циальными автомобилями для выполнения различных технологических опера­

ций. Использование автомобилей с прицепами при перевозке сельскохозяйст­

венных грузов позволяет существенно повысить производительность труда и 

снизить себестоимость перевозок. 
В системе автотранспорта, занятого обслуживанием сельскохозяйствен­

ного производства в Воронежской области, за последние 5 лет количество 
прицепов возросло всего лишь на 20 %, а их удельный вес повысился с 8 до 1 О 
% при экономически целесообразной норме 15 - 20 %. 

Автомобильный парк сельскохозяйственных предприятий Верхнема­

монского района пополнялся в основном подвижным составом средней грузо­

подъемности (табл. 1 ). 

Таблица 1. Динамика, состав и структура грузового автотранспорта в 
сельскохозяйственных предприятиях Верхнемамонскоrо района Воронеж­

ской области 

2005 r. 2006 r. 2007 r. 2007 r. 
Марка Копи-

"~ 
Коли-

"~ 
Копн-

"~ 
е%к 

автомобип• х ~ х ~ х ~ 2005 r. 
ЧССТJ!О ~ ~ ~" 

чество о-':~ ~" 
ч=ао ~ ~ ~" машин wаwин маwин 

КАМАЗ S8 2S,3 S22 7S 26,0 675 S3 23,6 477 91,4 

зил 78 34,0 390 96 33,2 480 73 32,4 36S 93,6 

ГАЗ 71 31,0 213 90 31,1 270 74 32,9 222 104,2 

УАЗ 20 87 40 24 83 48 19 84 38 950 
Газспь 1 0,4 2,5 4 1,4 JO 6 2,7 lS 600 

Другие 1 0,4 6 - - - - - -
Всего 229 100 1174 289 100 1483 22S 100 1117 98,3 

Средин А - - 4.7 4,9 - - 4,8 -
rониаж 

Так в 2007 r. удельный вес авюмобилей средней грузоподъемности по 
Верхнемамонскому району достигал 65 %. Наряду с этим число автомобилей 
КАМАЗ сократилось на 29,4%, ЗИЛ на 24%, ГАЗ на 17,8%. В сложившейся си­
туации сельскохозяйственные предприятия, вместо тоrо чтобы выбирэ:rъ рацио­

нальную марку автомобиля и авюпоезда для определенного вида перевозок, вы­

нуждены бЬUJи пользоваться тем, 'ПО имеется, независимо от эффекrnвности их 

использования. 

Наряду с уменьшением количества грузовых автомобилей по Воронеж­

ской области, происходит их старение. Так в 2003 г. удельный вес таких ав­

томобилей по области составлял 51 % от общего их количества, а в 2007 г. 

их удельный вес составил 60%. Аналогичная тенденция прослеживается и в 
Верхнемамонском районе (табл. 2). 
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Таблица 2. Распределение автомобилей, находящихся на балансе 

сельскохозяйственных предприятий Верхнемамонского района Воронеж-

ско й б б о ласти. по времени их пре ывания в эксплvатации 

Годы 

Лока1ателн 
2004 2005 2006 2007 

s о/ок в%к а%к в%к 

всего wroгv всего нтогv всего итогv всего ИТОГ\/ 

Всего 1ю paiio11y 279 100 250 100 220 100 225 100 
АО 2·х лет включите11ьно 2 07 3 1,2 3 1,4 3 1.3 
от2доS 3 1,1 8 3,2 9 4,1 8 3,6 
отSцо8 4 1,4 5 2 11 s 12 5,3 
от8до10 21 76 1 05 2 09 
от IОдо 13 53 19 30 12 17 7,7 8 3,6 
С8ЫWС 13 лет 196 70 2 204 81 6 179 81 3 192 85 3 

Количество автомобилей, пребывающих в эксплуатации с момента 

заводского выпуск.а свыше 13-ти лет на 1 января 2008 r. в среднем по сель­
скохозяйственным предприятиям района составило 85,3% к их общему на­
личию. По отдельно взятым сельскохозяйственным предприятиям этот по­

казатель варьирует от 62,9% - в колхозе «Луч» до 94,6% - в ООО «Жура­

вушка» и 100% - в колхозе «Победа». Постоянное сокращение автопарка и 
его высокая техническu изношенность оказывают влияние на снижение 

экономической эффективности использования автотранспорта в сельском хо­

зяl!стве. 

Затраты на эксплуатацию грузовых автомобилей в Воронежской об­
ласти с каждым годом увеличиваются - в 2003 г. они СОСТ3ВJIЯJIИ 2076,2 млн. 
руб., а в 2007 r. - 3220, 7 млн. руб., что выше на 55, 1 %. При этом доходы от экс­
плуатации грузовых автомобиnей за указанный период увеличились всего лишь 

на 10,6%. 
Анализ структуры затрат по Верхнемамонскому району показывает, 

<rro наибольший удельный вес занимает стоимость потребленных топлива, 

запчастей и материалов (табл. 3). 
Таблица 3. Структура затрат на грузовые перевозки в сельскохозяйсwен-

НЫХ ПDСДПРИJПЮIХ В Во ~об o/i ерхнемамонскоrораиона юонежскои ласти, о 

Сещ,.с.сохоо•йственнwе nрсдnрн1ти1 

Стtnи :urтрот Колхоз (сЛобеД8~ ООО •Журааушка» Komt01 «Луч)> 

2005 r 2006r 2007 r 2005 г 2006 г 2007 r 2005 r 2006 r 2007 r 

Затраты Н8 ОП1181)' ТJ!Удв 26,4 28,2 24,6 18,9 20,S 24,3 22,2 23,2 26,6 
urt:исленНJ1 не С'ОЦиаnьное 

3,2 3,4 3,0 2,3 2,6 3,0 2,8 2,9 3,3 
страхоаание 

Аморти1вцио11н"1е 
3,6 4,4 3,5 4,4 6.1 9,3 14,1 12,7 10,6 

отчнспе111111 

Матернапw (томиао, 

запчасти. стройматсрнал•• 55,9 49,9 58,3 66,0 65,0 54,3 56,8 S7,7 5S,8 
~т.д.) 

Ремокт 11а стоооне 7,0 9,8 6,3 6,5 2,7 6.8 
Прочие де11ежныс звтр1тw 3,9 4,4 4,3 1,8 3,1 2,2 4.1 з.s 3,7 
Итого 100 100 100 100 100 100 100 100 100 

Основными причинами такого положения, на наш взгляд, являются: 

рост цен на топливо, рост уровня инфляции, изношенность автомобильного 
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парка и ряд других причин, в том •1исле, состояние дорог. При работе в пло­

х.их дорожных условиях увеличивается расход топлива и смазочных материа­

лов, износ шин, сокращается периодичность проведения технического обслужи­

вания подвижного состава, чаще возникает необходимос1Ъ в текущем ремонте. 

Стоимос1Ъ перевозок на дорогах с усовершенствованным покрытием снижается 

на 12-15%. 
Анализ показателей использования грузового автомобильного транс­

порта в Верхнемамонском районе свидетельствует о снижении эффективно­
сти его работы (табл . 4). 

Таблица 4. Показатели использования грузового автотранспорта в 

сельскохозяйственных предпрюrmях Верхнемамонскоrо района Воронежской 

области 

Коnхоэ ()()() Коп хо> 
Покаэаrелн «Победа)> «Жураауwкам <<Луч» 

2004 2007 2004 2007 2004 2007 
Всего fl')'308ЫX автомашин, шт. 49 51 34 36 24 27 

Маш. - дней fl')'301WX &ll'Owoбнneii • X03.llilcтae, 
17885 2080S 1277S 13140 8784 7SSS 

wаw/дней 

Маш. - днеА 1 работе wawlднell 5701 4336 4799 3933 6149 3186 
Маш. - днеl! в оеwоите waw/днell 81S 243 1680 928 406 386 
Oбwнll пообеr rnv.oвыx wаwнн. тыс. xw 626 4SO Sl3 8 37S 9 363 4 401 ,8 
8 Т. Ч . С ГDVJOM, ТWС. 1CN 274 191 170,4 llS,8 2109 20S,8 
Пере1сэено ГDУ>О•, тыс . тонн 73 S6 42 1 32 7 97,3 9S 
Km. ИЦИСtrТ НСПОЛЬ3018НИI AIТOПIDKll о 32 о 21 о 38 0,30 о 70 042 
K<n< ьнциснт ксnоnьюаанЮI rшooera 044 042 033 о 31 О S8 О SI 
K<n< ttмцмект тсхнн~сrоА rаrовностм 09S 0,99 0,87 0,93 0,9S 0,9S 
Коо )CtJHUИCКl НСПО1111о30АНН11 rnvtnnoЦlteWHOCТИ О SI О S9 о 37 03S 059 о 59 
СоедНJ11 nnnдаmкктел"носп. 01&лw а сvтхи часоа 8 8 9 7 69 8 8 
Себестоимость 1 т/n1 """· s 19 3 58 627 883 3 76 2 84 
ВUDаботано wашнно - д11еА 1 аатомобмоw 116 76 137,1 1093 256,2 118 
Зaman.c. no автопарку кеrо1 тwс. о...о. 3249 1611 3222 3319 1366 1141 

Коэффициент использования автомобильного парка в исслецуемых 

сельскохозяйственных предпрЮПЮIХ снижается в 2007 г. относительно 2004 г. 
в колхозе «Победа» на 34,4о/о, в ООО «ЖуравушКR.1> на 21% и колхозе «Луч» на 
40%, что вызвано простоями автомобилей из-за технической неисправности, 
дnительным нахождением в ремонте, отсутствием запасных частей, nросто­

ями под погрузкой, разгрузкой и т.д. Таюке наблюдается тенденция снижения 

коэффициента использования пробега. В 2007г. в колхозе «ПобедаJt 58% грузо­
вьIХ автомобилей использовались не в полной мере, в ООО «Журавушюш -
69"/о, в колхозе «Луч» - 49%. Это происходит из-за выполнения рейсов без гру­
за. Коэффнцие!П технической готовности в 2007г. по сравнению с 2004 г. уве­
личился по колхозу «Победа» до 0,99, по ООО <йКуравушюш до 0,93. Его уро­
вень зависит от наличия ремонтных мастерских, уровня организации техни­

ческого обслуживания грузовых автомобилей, наличия ремонтного обору­

дования и заnасных частей, а также сnециалистов по техническому обслу­

живанию грузовых автомобилей. Коэффициент использования грузоподъ­

емности автомобилей в колхозе «Победа» увеличился в 2007 г. до 0,59, в 
ООО «Журавушка» - снизился до 0,35, а в колхозе «Луч» остался на прежнем 
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уровне. Чем меньше удельный расход топлива, смазочных материалов, ко­

личества рейсов и других показателей на единицу перевезённого груза, тем 

выше значение этого коэффициента. 

Обобщающим показателем работы автотраиспорта яR11Яется себестоимОСТh 

11еревозок, предС'Та8/Ulющая собой за1раты на вьшолнение единицы траисnоrmых 

работ. Так, себестоимость 1 т/км в ООО «Журавушка» увеличилась в тече­
ние анализируемого периода - на 40,8% , а в колхозе «Победа» и в колхозе 
«Луч» снизилась - на 44,9% и 32,4% соответственно, за счет повьпиения ко­
эффициеш11 использования грузоподъемности и сокращения времени простоев 

под погрузкой-разгрузкой. 

В третьей главе - «Совершенствование системы транспортного 

обеспечения в сельскохозяйственных предприятиях>> предложен методиче­

ский подход к формированию оптимального состава автопарка и его ис­

пользованию в сельскохозяйственных предприятиях, определен оптималь­

ный состав автотранспорта и уровень его использования в сельскохозяйст­

венных предприятиях, приведена информационная система учета работы 

автомобильного транспорта, внесены предложения по использованию спут­

никовых навигационных и rеоинформационных систем. 

Для определенШ1 оптимального состава автопарка и его использованШI 

в сельскохозяйственных предприятиях в диссертации предлагается методиче­

ский подход, состоящий из двух этапов. На первом этапе определяется объем 
грузоперевозок по каждому виду сельскохозяйственной продукции с учетом 

каналов ее реализации. Для этих целей используется экономико­

математическая модель по определению оптимальной отраслевой структуры 

производства в сельскохозяйственных предпрИJ1тиях по критерию оптималь­

ности - максимизацШI суммы прибыли. 

Оптимальные параметры, полученные при решении задачи на приме­

ре КDлхоза «Победа)), ООО «Журавушка» и колхоза «Луч» Верхнемамонско­
rо района Воронежской области, характеризуется данными таблицы 5. 

Производство зерна и сахарной свеклы по оптимальному решению в рас­

чете на 100 га пашни увеличивается в 1,5 - 2 раза, подсолнечника в 1,1 - 1,4 
раза, при небольшом увеличении производства продукции ЖИВО'Пiоводства в 

расчете на 100 га сельскохозяйственных угодий. 
Объемы производства по видам сельскохозяйственной продукции, полу­

ченные по оптимальному решению, приlUПЫ для планирования грузоперевозок 

на втором этапе. 

Для реализации второго этапа автором была разработана блочная 

экономико-математическая модель по оптимизации состава и использова­

ния грузового автомобильного транспорта в сельскохозяйственных пред­

приятиях. В качестве отдельных блоков предс-rавлены сельскохозяйствен­

ные культуры по видам и объемы грузоперевозок в разрезе месяцев (рис . 1 ). 
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Таблица 5. Оптимальные параметры селъскохоз.яйственноrо производства в сельскохозяйственных предnри.яти.ях 
Верхнемамонского района Воронежской об 

1 СеnьаоохmаМстееннwе n,... /JЛ"И.ТИJI 

Внд1о1 продукции и отрlСЛм 
1 К="Лобеда" 1 ООО "Ж~·~·-· Коп.хоо ·лvч" 

По O<m<МllJIWIOМ)' ФактмЧОС1<И за По оmимL1ьtюму Фактически У По OIТПIМ&.IZLHO!t4Y ФактКЧ«101 :.i.a 

DОШОКИЮ 2005 - 2007 !Т. ~шеюtЮ 200S - 2007 rт. ~wоюоо 200S - 2007 rr. 
Поощw. земеп1онwх vголиА. ra 

Площада. пашни 1 6226 6022 1 5821 ·5940 И86 1 3586 
Размm н ..,..... r:rvna посеанwх моша.аеi1. 

ra % п % п 'Уо ra % га 'Уо га 'Уо 

Зерноаwе, sa:ro 3457 sи 3106,0 Sб,S 3493 600 2740 52 3 1799 30.2 1487 41 .S 
BT.Ч.03IOIWC 1489 23.9 1968.0 36.0 1 164 20,0 \S85 30.3 881 24.6 933 26.0 
Т ехничесrwt асе то 1245 20.0 1293 3 23.6 1101 18 9 1372 26 2 717 20,О 879 24,5 
8 т. ч. nnl'tlnt.IU, C8CJC118 311 5,0 250 7 4,6 291 5.0 320 6,1 287 а.о 220 6.1 

подсолнечник 934 15.0 1042.7 191 810 13 9 1032 20 1 430 12.0 513 14,3 
Иrof'Oltt'VШOBWX 901 14,5 1018.3 18.6 645 111 1018 194 891 24 8 899 231 

Поrопо ..... ro.1. 
Кооое 1 soo 1 soo 480 480 soo 1 500 
кnvm.1ыЯ ooгan.Jii скот на откоnие 1 1435 1 1294 1 1379 1091 1435 1 1463 

----~ -~-и 
% % о/о % % о/о 

Зеоно 56.4 2?74 62.8 29.1 42.7 16.6 
По~СОЛИОЧJiИ· 15 7 2889 125 152 119 16.8 
Саекnа 10 5 3 ss \02 6 1 21 3 7.9 
Иroro rю оасrениеюдсвv 82,6 70.78 85.5 69.9 15.9 65.4 
Молоко 9,S 26,73 8.6 27,7 12,4 20.2 
Лnиnос:т IФ\1JHOro oonпoro схота '·' 12.'4 S.9 25.2 s.• 10,8 
Итоrо no :1СИ1О111оаод.сnv 174 2922 14 5 30 1 24 1 34 6 
Всего \ООО 10000 1000 \ООО 100.0 1000 

:Э.0ИOWll'IOalU .... _JСП18нос;J1, ~CТlleHHOr'O .............. 80ДСТ18 

fl1'WW'180Дcr&O HI 100n п&wIOL Ц: _,..... 12318 8167 1231 о 644 8 15696 1434,3 
8 Т. Ч.. ТOARDHOl'O 93S 9 5097 9689 4163 11237 825 1 

,,.. • ....,.. QleltJW IШ,О S714 990.О 635,8 3744.О 2958.8 
ЛQДСО1JJМ:ЧНИD 261 9 2207 1890 13S6 32S9 341.9 

Лро~оаедtно нв 1 OOra сео~с-rвеннwх 
уrоднЯ: 

flitOOOJCa. lt 204.2 19~.7 142.1 137,0 396.2 38S.9 
nnurv'll"'Т ЖИ8ОЙ )C&CICW кm.пноrо rvv"*""'V'n cxura. u 15.7 12.7 13.О 9.1 24.6 27.3 
товв~:ноА пno:rwuмн. тwс. nvfi. 1294З 466,6 992.8 2~9.6 1 893,6 1197.7 
nомбw.1н. тwс.о. 536.2 46 3 3484 12 о 9176 29S,2 
УРоlСШ. pcirra6oJu.иocтк. % 70,68% 69 S4,06". 2.0 94.02"А. 28,7 

t;J 



Рисунок 1. Схема блочно-диагональной модели 
Основными переменными по блокам сельскохозяйственных культур 

выступают объемы перевозимых грузов по видам (производимая продук­

ция, семена, удобрения, топливо) и соответствующие им объемы грузообо­

рота вт/км. 

На переменные наложены ограничения по объему перевозимой про­

дукции с пол.11 к местам храненн.11, объему перевозимой продукции от мест 

хранения к местам реализации, объемам перевозки семян на поле, объемам 

закупаемых семян, по перевозке удобрений и rоплива на поле, а так же рас­

СТОЯНИJI данных перевозок. 

Переменными второго блока являются объемы грузооборота произве­

денной продукции, семян, удобрений и топлива, объемы грузооборота, вы­
полняемые каждой конкретной маркой автомобиля, количество машин по 

маркам. Особенностью модели является то, что количество машин по мар­

кам заданы как целочисленные переменные. 

В качестве ограничений блока выступают объемы грузооборота по 

перевозимой продукции и топлива, распределение грузооборота за месяц по 

маркам, ограннчени.я по определению потребности в автомобилях конкрет­

ных марок и наличию автомобилей конкретных марок в хозяйстве. 

Набор переменных и ограничений второго блока позволяет опреде­
лить потребность в грузовых автомобилях помесячно, исход.я из объемов 

перевозимых грузов, определяемых на основе технологии возделывания 

сельскохозяйственных культур и общехозяйственных перевозок. 

Технико-экономическими коэффициентами по переменным, опреде­

ляющим количество машин, являются планируемые объемы работ, выпол­

няемые каждой маркой за месяц. 

В целевой функции определяется минимум затрат, который рассчи­

тываете.я, как произведение колw1ества машин, планируемого объема пере­

возок конкретной марки машины в месяц и себестоимости 1 т/км соответст­
вующей марки. 

Калькуляция себестоимости 1 т/км была выполнена с использованием 
автоматизированной информационной системы по расчету себестоимости 1 
т/км, учитыва1ощей марку автомобиля, балансовую стоимость, среднегодо-
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вой пробег, грузоподъемность, срок эксплуатации, коэффициент холостых 

пробегов, коэффициент использовани.я грузоподъемности и другие попра­

вочные коэффициенты. В результате расчетов были определены себестои­

мость 1 т/км перевозимых грузов и планируемые объемы перевозок за год 
по маркам грузовых автомобилей (табл. 6). 

Таблица 6. Себестоимость 1 т/км и плановый объем перевозок по мар­
кам автомобилей в сельскохозяйственных предприятиях Верхнемамонского 

района Воронежской о б ласти 
Кмхоо «Побед~ш ООО «Жvоавvwка>о Кмхо1 «livч» 

Себе- Норматив- Себе- Норматив- Себе-
Норматив-

Мар ха стон- ныА ГОДО· стон- ныR rодо- стон-
ныА rодовоА 

автомоб11ЛJ1 масть 1 воА объем мосr• 1 аоА об1.ем мосn. 1 
объем пере-

т/хм, перевозок, т/хм, перевою1<, т/хм, 
nv/i. т/км nv/i. т/км n-6. аозок, т/км 

ГАЗ-3307 10,02 9600 - - 10 23 9600 
ГАЗ -3309 - - - 1041 9600 
САЗ-3503 - - 999 9 600 -
САЗ-3507 9,50 9600 9,79 9600 9 82 9600 
САЗ-3521 - - 10 48 9600 - -
ГАЗ -52 6,26 19200 9,32 9600 927 9600 
ГАЗ -5312 9,68 9600 20,07 17600 9,51 9600 
ЗИЛ-130 с САТ-124 - - - - 663 19200 
ЗИЛ-43336 4,75 52 800 8.55 19200 5,29 26400 
3ИЛ-45021 - 8,59 19200 - -
ЗИЛ-451510 с поицепом - 645 38400 -
ЗИЛ-ММЗ-554 4,83 52 800 766 26400 S38 26400 
КАМАЗ-5320 4 32 70400 4 53 70400 4 55 70400 
КАМАЗ-5410 3,10 123 200 - -
КАМАЗ -55102 5 03 61600 547 61600 5 50 61600 
КАМАЗ -55111 3 99 88000 - -
САЗ-3502 10,45 8400 - - -
ГАЗ -52-01 13,99 6 ООО - -
МЗ-3687 17,72 14000 - - 17,11 7000 
МЗ- ГАЗ-52 - - 12,95 17 600 - -
All-4 1 18 29 8 800 - - -
АЦ-4 8 941 17600 - - 7 33 17600 
AU-3613 14 63 14 ООО - - -
ГАЗ -5319 5,48 38400 - - -
П<Б-8360 1,69 52 800 - - - -
С3АП-8527 - - 1,76 70400 2 38 70400 
СЗАП-8551 2,21 30800 2,22 30 800 3,08 46200 
КАМАЗ - 5320 с прицепом 3,65 119680 3 71 140 800 
КАМАЗ - 55102 с прицепом 3,59 133 760 4,24 112 200 4 11 123 200 
КАМАЗ - 55111 с прицепом 3,57 140 800 - -

В результате решени.я блочно-диагональной экономико-

математической модели был определен оптимальный состав автомобильно­

го парка в сельскохозяйственных предприяти.ях (табл. 7). 
Сравнение фактического марочного состава грузового автотранспорта 

с оптимальным свидетельствует о том, что в колхозе «Победа» для эффек­

тивной работы недостает лишь одной единицы специального автомобил.я 

АЦ - 4,8 ДJIJI перевозки топлива, в ООО «Журавушка» - 3 единиц: одного 
автомобиля КАМАЗ - 5320 и двух автомобилей КАМАЗ - 55102 с прице­
пом , в колхозе «Луч» недостает 4 автомобиля КАМАЗ - 55102 с прицепом . 
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Таблица 7. Потребность и наличие грузовых автомобилей в сельско­
хозяйственных предприятиях Верхнемамонскоrо района Воронежской 

облаt.-ти 
СС11ьс1СохозаАственныс предr1рнатн11 

Марка Колхоэ «Побед11» ООО «ЖУD DУШ•В» Колхоэ <<flvч» 
в1томобнm1 Потреб- ПD'rреб-

Наличие Наличие 
Потреб-

Налнq1tе 
НОСТЬ ность носn 

ГАЗ-3307 2 - 1 
ГАЗ-3309 - - - - 1 1 
САЗ-3503 1 2 
САЗ-3507 - 8 3 3 3 3 
САЗ-3521 - - 1 - -
ГАЗ-52 5 5 5 5 2 2 
ГАЗ-53 1 2 1 2 1 1 
ЗИЛ-130 с САТ-124 - - 1 1 
ЗИЛ-43336 2 2 1 1 1 1 
ЗИЛ-45021 3 3 -
ЗИЛ-451510с прицепом - - 1 1 -
ЗИЛ-ММ3-SS4 8 8 з- 3 3 3 
КАМАЗ-5320 2 2 2 1 1 1 
КАМАЗ -5410 1 1 -
КАМАЗ -55102 7 7 5 3 9 s 
КАМАЗ -55111 з 3 - - - -
МЗ-3687 - - 1 1 
МЗ- ГАЗ-S2 - - 1 1 - -
АЦ-41 1 1 - - - -
All-4.8 3 2 2 2 1 1 
All-3613 - 1 - - -
ГКБ-8360 2 2 - - - -
СЗАП-8527 - 2 2 2 2 
С3АП-8551 10 10 2 2 4 4 

Наряду с о~тrимальным составом автотранспорта при решении экономи­

ко-математической модели в исследуемых сельскохозяйственных предпри­

ятиях определилось и оптимальное распределение грузоперевозок по маркам 

и месяцам (табл. 8, 9, 1 О). 
Таблица 8. Распределение перевозок по маркам машин в колхозе «По-

6 в й в йб / еда» ерхнемамонского ра она оронежско о ласти. т км 

Марка 
Меацw 

uтоwобиn• ~аар• Ф••-
wарт lanpen• waA июна. юол• ··~ 

сСНТ•брь QkТlбp• н~• iцсхабр• 
РМЬ 

КАМАЗ 5320 5867 5867 11733 11278 5867 
КАМАЗS320 

с nрнцепо" 39600 39134 
КАМАЗS410 10168 13826 15400 15400 
КАМАЗ 55102 30800 46200 38500 25667 
КАМАЗ 55102 
с nокцепом 15400 30800 
КАМАЗ 55111 7133 7133 13995 7176 13843 2063! 22000 33000 22000 33000 22000 7133 
КАМАЗ 5511 
с понцеnоw 20284 
ГАЗ-52 1600 3200 12000 
ГАЗ-53 800 
ЗИЛ43336 8800 13200 13200 13200 
ЗИЛ-ММЗ-554 35200 52800 52800 50600 17600 
Всего собстаснны~ 

мн грузовыми 13000 13000 15595 19709 13843 20638 110168 11282б 236884 220634 16545 13000 
автомоби.n1мн 

16 



Таблица 9. Распределение перевозок по маркам машин в ООО «Жура-
в шка» Верхнемамонского района Вооонежской области, т/км 

Мар•а М..:•цw 
автомобнл• янваоь rhrвnaлi. NВПТ 1nnen" май ИЮН• июл~. аагvсТ сентJ16о" ОК1116nь ttQJlбn" д.екабnь 

ГАЗ-3503 1200 
САЗ-3507 3600 2400 
ГАЗ-52 6000 6000 3600 
ЗИЛ-433360 1600 2400 2400 2400 2400 
ЗИЛ-45021 6480 7200 7200 7200 
ЗИЛ-451510 
С ЛDJЩСЛОМ 

2370 3200 4800 4800 4323 4800 4800 

ЗИЛ-ММЗ-554 9900 6600 9900 9900 9900 
КАМАЗ-5320 5867 5867 5075 5867 5867 5668 8800 8800 8800 8800 8056 5867 
КАМАЗ-55102 4133 4133 513З 10267 4752 51ЗЗ 4133 
КАМАЗ-55102 

с nnaщenoм 
42075 42014 42075 42075 42075 

Всего собствен· 
н1t1ми грузов1..1wн 10000 10000 11809 18503 10619 14002 85255 80214 78298 75175 64831 10000 
автомобипwм и 

Таблица 1 О. Распределение перевозок по маркам машин в колхозе 
«Лvч» ВеРхнемамонского Района Воронежской области, т/км 

Марка М«:0цw 

а11томобиn• .-нварь феаоаль мврт &ПDСЛЬ май IUOHЬ июль август сенnбрь 01m1брь ИО•бD• деuбоь 

ГАЗ-З309 1200 1200 
САЗ-З507 3600 
ГАЗ-52 2400 2400 
ГАЗ-53 1200 
ЗИЛ-130 с САТ-

2400 2400 173 1000 124 
ЗИЛ-ММЗ-554 2199 2200 9900 3300 9900 
ЗИЛ-433360 1000 2200 901 2025 1683 2200 3300 3300 3300 
КАМАЗ-5320 
с поицепом 

11296 17600 17600 17600 17600 

КАМАЗ-55102 

с поицtпом 
77000 77000 76323 77000 77000 

Всего собстаен-

ными грузовыми 1000 2200 3100 4225 1683 2200 88296 117400 104123 111400 94773 1000 
88ТOJdo6НIUIМK 

На основе данных, полученных в результате решения задачи по форми­

рованию парка грузовых автомобилей, о распределении перевозок по маркам 
машин и годовых объемов работ нами бьu~и построены графики, позволяю­

щие сравнить манируемые объемы перевозок, с объемами перевозок, кото­

рые может выполнить собственный состав автотранспорта. 

В ООО «Журавушка» (рис . 2) манируемые объемы грузоперевозок в 
пиковый период превышают объемы перевозок, которые может вьmолнить 

собственный состав грузовых автомобилей. Следовательно, имеющейся в 
ООО «Журавушка» техники, недостаточно Д11J1 выпалнения всего объема ра­
бот по перевозке грузов. 

В колхозе «Луч», также недостаточно собственных грузовых автомоби­

лей мя выполнения манируемого объема работ по перевозке грузов, ч-rо от­

ражают линия планируемого объема грузоперевозок и линия объемов перево­

зок, которые может выполнить собственный автотранспорт в пиковый период 
- август, сентябрь, октябрь, ноябрь месяцы (рис. 3). 
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Рисунок 2. Объемы перевозок в ООО «Журавушка» Верхнемамонского 
района Воронежской области 
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Рисунок 3. Объемы перевозок в колхозе «Луч» Верхнемамонскоrо района 
Воронежской области 

Для решенИJ1 вопроса о привлечении автомобилей со стороны, или при­
обретения их в собственность необходимо провести сравнительный анализ 

себестоимости 1 т/км перевезенных грузов собственной и привлеченной тех­
никой в зависимости от периода ее использования в течение года. Недостаток 

техники наблюдается в период уборки и перевозки сахарной свеклы, что тре­
бует привлечения большегрузных автомобилей, типа КАМАЗ. Средняя себе­
стоимость 1 т/км такого транспорта в Верхнемамонском районе равняется 8 
рублям, а себестоимость перевозок собственным автомобилем зависит от ко­

личества месяцев в работе (табл. 11 ). 
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Таблица 11. Сравнительная оценка использования КАМАЗ-5320 с 

прицепом в сельскохозяйственных предприятиях Верхнемамонского района 
в ~ 6 оронежскои о пасти 

ооо.ж,,,.аvшка. Кw1коо «llvч» 

Себесrок- CefJeCro*-
с..бо-

llpoбcr llpoбcr Ссбсстои- l lpoбcr Пробег =•· мость 1 
КО!IИЧССТJО 

·гь1с . км . 
T/IOA 

TWC. K.\t . AtOcrlio 1 т/01 мост" 1 
ТЫС. 01 

т/км 
ТWC. XN. ''°""' 1 

т/хw 
NCCIЩC• МС-

КАМАJ-S320 КАМАЗ-5320 
11С'1:1ьзона11ия 

с прм1tеnом, 11а.ход.-
нac,..1n.rtl КЛМЛЗ-S320 

с: прмцсnоw, lta."to:a.- Насм1а.1М КАМАЗ· 
щиАс• в рас1юряжс-

с npиr~now 
U\14Aal 1 роспор"*"• S320 

нии ссльхозпрс.1.Прю1- HHll CCJILXO)Пpt.1• с прицепом 

ГllA llIOturТИI 

1 1 67 13 97 167 8 167 1343 167 8 
2 3 33 8 66 3 33 8 3 33 8 12 3 33 8 
3 s 00 6,89 s.oo 8 s.oo 6 35 500 8 
4 667 601 6 67 8 667 5 47 667 8 
s 8 ЗJ s 48 8 33 8 8 33 4 9-4 83) 8 
6 1000 s 12 1000 8 1000 4 59 1000 8 
7 11 67 4 87 11 67 8 11 67 4 33 11 67 8 
8 13,JЭ 4,68 13 ,33 8 13 33 4 14 13,33 8 
9 15 00 4 53 15 00 8 15 00 4 00 ISOO 8 
10 1667 4 42 1667 8 16 67 388 16 67 8 
11 18 33 4 32 18 33 8 18 33 3 78 18,33 8 
12 2000 4 24 2000 8 2000 3 71 20.00 8 

По результатам расчетов были построены rрафики сравнительной оцен­

ки КАМАЗ с прицепом в ООО «Журавушка» и колхозе «Луч» (рис. 4, 5). 

11 : ~= ~ ~.=-=;:~~~-=--. ~~~ :--

11 ~ --~~=~~==--==---~~ :-~~---~~--- ---
10 11 12 

Рисунок 4. Сравнительная оценка автомобиля КАМАЗ с прицепом 
в ООО «Журавушк~ш ,. 

! " t 12 

f 10 

1 : \~ : : : : ::-] 
10 11 12 

! _~··-~-~-"~~Кд~З:#~~~~~~~~~...а~~А~З~~~] 
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Рисунок 5. Сравнительная оценка автомобиля КАМАЗ с прицепом 
в колхозе «Луч» 
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Анализ рисунков 4 и 5, позволяет сделать вывод о том, что при исполь­
зовании rрузового автомобиля в хозяйстве более двух месяцев, выгоднее по­

купка автомобиля в собственность. В нашем случае в ООО «Журавушюш на­

пряженный период равняется 5 месяцам, при этом себестоимость 1 т/км со­

ставит 5,48 рублей, что на 2,52 рубля меньше, нежели у привлеченного со сто­
роны автомобиля . В колхозе «Луч» напряженный период продолжается 4 ме­
сяца, себестоимость 1 т/км составляет 5,47 рублей, что меньше на 2,53 рубля 
оrnосительно привлеченного транспорта. 

Проведенные нами расчеты по1СаЗали, что экономия, при приобретении 

КАМАЗ в собственносп., составит от 35,З тыс. руб. в месяц в ООО «Жура­
вушка» до 38,9 тыс. руб. в месяц по колхозу «Луч. 

Использование оптимального состава 11>узового автомобильного транс­

порта в исследуеиых селы:кохозяАственных предпршпиях Верхнемамонского 

района. определенного по решению экономико-математической модели, со­

провождается значительным повышением его экономической эффеJСТИВности 

(табл. 12). 

Таблица 12. Показатели использования 11>узового автотранспорта в 
сельскохозяЖ:твенных предприяrиях Верхнемамонскоrо района Воронежской 

области 
ICwaxm «Победа» ООО cЖypuvwкa» Кмхоо«Луч» 

Пооmн-
За 2007 По ОПТ1t-

За 2007 Пооmн· За 
По~11 

M8J\WIOМ)I MUWIOMY M&l\ЫIOMY 2007 
MWCНlllO 

rод 
-·~НИJО 

rод ...,....,lllO rод 

Общиll npoбer rpyэoewx .... 
1SS8,8 4SO l\S0,2 375,9 1312,0 40\,8 

шин тwс. kМ . 

1 Т.~. С~~ ТWС. DI 866 191 639 llS 8 n89 20S 8 
Кwффициент IIOIIOll"3088НIUI 

0,Sl 0,21 0,SI ~.30 0,70 0,42 
ll'l'Ofl8DD 

Коэффнцнент иcnon•I01a111U1 
n.....<..ra 0,S6 0,42 0,53 0,31 O,S9 0,SI 

Кrофф1Щ1tент кc:nQll•:IOUlllLI 
0,61 0,59 0,S9 О,ЗS 0,74 0,S9 _ .......... од..емностм 

Себестонмосп. 1 т/ь., ...А; , з 04 3 58 4 27 883 191 2 84 
Затратw по аатопарку всеrо, 

4738,8 1611 4911 ,4 3319,2 2506 1141,1 
ТWС. n..n, 

В связи с тем, 'ПО экономико-математическая модель по определению 

оrrrимальноrо состава автомобильного транспорта и его использования реша­

лась по криrерию оптимальности - минимум затрат, то в процессе решения 
они опредепЮJись по колхозу «Победа» в сумме 4738,8 тыс. руб., по ООО 
«Журавуш1а1» - 4911,4 тыс. руб" по колхозу «Луч)) - 2506 тыс. руб. При срав­
нении полученных затрат с затратами за 2007 r. наблюдается их увеличение, 
что напрямую связанно с увеличением общего пробега 11>узовых автомобилей. 

Так общий пробег в исследуемых сельскохозяйственных предприятиях увели­

чится в 3 - 3,5 раза, за счет изменеНИJ1 каналов реализации продукции и увели­
чения rрузооборота. За счет более эффективного использования автопарка 
прослеживается увеличение коэффициента использования автопарка, коэффи­

циента использования пробега и коэффициента использования грузоподъем­

ности во всех исследуемых сельскохозяйственных предприятиях. На фоне 
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увепичения затрат и общего пробега, наблюдается снижение себестоимости 1 
т/км, по колхозу «Победа» - на 15%, в ООО «Журавушюш - на 51,6%, в колхо­
зе «Луч» - на 32,7%. 

Наряду с формированием оmимального состава и использования грузо­

вого автомобильного транспорта в сельскохозяйственных предприятиях, 

очень важными являются вопросы совершенствования управления работой 

автотранспорта с применением новейших информационных технологий. 

С этой целью диссертантом была разработана и внедрена информаци­

онная система учета работы грузового автотранспорта сельскохозяйствен­

ных предприятий . Использование данной программы позволяет формиро­

вать месячные, квартальные и годовой отчеты по работе водителей и авто­

мобилей, что, в конечном счете, обеспечивает повышение достоверности 

отчетных данных, позволяет за счет перераспределения рабочего времени 

бухгалтера сосредоточить внимание не на расчетных операциях, а на анали­

зе полученных результатов. 

Все большую актуальность в управлении автотранспортом приобре­

тают системы мониторинга автомобилей на базе систем глобального спут­

никового позиционирования (Global Positioning System - GPS). В связи с 
этим предложено использование данной системы для решения сле.цующих 

задач: визуального отображения местонахождения автотранспортных 

средств на карте в текущий момент времени; формирования плановых и 

фактических маршрутных графиков и технологических заданий; фиксиро­
вания фактов схода с плановых маршрутов; формирования отчетов о вы­

полнении плановых заданий с произвольной детализацией о простое авто­

транспорта, о расходе горючего, о пробеге; передачи необходимых данных 

в автоматизированную систему по учету работы автотранспорта для даль­

нейшего использования; контрош1 графиков движения автотранспорта; по­

вышения безопасности эксплуатации транспорта в целом. 

Использование этих систем позволит повысить эффективность рабо­

ты автопарка, что благоприятно отразится на повышении экономических 

показателей деятельности сельскохозяйственного предприятия. 

В заключении работы содержатся выводы и предложения . 
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