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тические модели бизнес-процессов. Для этого сначала должны быть 
разработаны описательная модель бизнес-процесса, на основании 
которой должна разрабатываться математическая модель, позволя-
ющая оптимизировать бизнес-процесс по определенным показате-
лям (критериям). Затем необходимо провести анализ данной модели 
с точки зрения возможности получения аналитического решения и 
численного результата. Заканчивается процесс моделирования ана-
лизом результатов расчетов и их применением для решения исход-
ной проблемы. В данном алгоритме реализуются принципы про-
цессного и системного подходов к моделированию цепи поставок. 
Применение его к SCOR-модели, которая на сегодняшний день при-
знается в качестве международного межотраслевого стандарта при 
планировании, контроллинге и управлении цепями поставок, без-
условно позволит сделать её универсальной, эффективной и при-
влекательной для внедрения предприятиями в Республике Беларусь. 
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Экономические измерители являются элементами хозяй-
ственного механизма, так как отражают в первую очередь экономи-
ческие интересы народного хозяйства. Измерители эффективности 
автомобильных перевозок связаны с определением социально-
экономических условий и, следовательно, должны систематически 
модернизироваться. 

В настоящее время сложилось положение, что на автомо-
бильном транспорте эффективность общественного производства, 
прежде всего, определяется эффективностью использования по-
движного состава, от которого зависит производительность труда, 
себестоимость перевозок, размер прибыли и уровень рентабельно-
сти работы автотранспортного предприятия. Понятие эффектив-
ность перевозочного процесса и эффективности использования по-
движного состава отождествлены. 
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Поскольку основная задача перевозочного процесса – пере-
мещение определенного количества груза на определенное расстоя-
ние, то выполненные объемы перевозок грузов должны быть кон-
кретными во времени и пространстве. Поэтому провозные возмож-
ности перевозочного комплекса могут быть оценены либо тонно-
километрами, либо тоннами. 

Опыт оценки работы подвижного состава автомобильного 
транспорта показывает, что показателю «тонно-километр» присущи 
серьезные недостатки. Натуральные тонно-километры, которыми 
определиться объем перевозочной работы, являются произведением 
веса и расстояния ездки. Поэтому каждый тонно-километр  в от-
дельности характеризует собой одну единицу выполненной работы, 
независимо от характера и условий перевозок и трудовых затрат на 
их осуществление. Поскольку автомобильным транспортом выпол-
няются самые разнообразные перевозки, отличающиеся и по харак-
теру перевозимого груза, и по расстоянию перевозки, и т.д., то в 
конкретных условиях перевозок на единицу работы, выражаемую 
одним тонно-километром, может приходиться весьма различное 
количество трудовых затрат. Натуральный тонно-километр не ха-
рактеризует полезность и потребительскую ценность выполняемой 
работы, а также величину трудовых затрат, общественно необходи-
мых на производство работы, не устанавливает связи между пере-
возочным процессом и народным хозяйством. 

Как показатель работы подвижного состава автомобильного 
транспорта тонно-километр не стимулирует борьбы за сокращение 
числа перевезенных тонн и дальность их перевозки. Он становится 
малопригодным для оценки эффективности перевозочного процес-
са. Показатель оценки эффективности перевозочного процесса 
«тонна», также имеет недостатки. Он определяет только количество 
перевезенного груза и не характеризует экономические затраты, 
связанные с его перемещением. А общество заинтересовано не 
только в том, чтобы грузы перевозились, но и в том, чтобы транс-
портные расходы были как можно меньше. 

Продолжительное время считалось, что наиболее полно от-
ражает все стороны производственной деятельности предприятия 
рентабельность, исчисленная как отношение прибыли к стоимости 
производственных фондов. В настоящее время, как показывает 
опыт, прибыль на автомобильном транспорте не есть объективный 
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фактор оценки деятельности автотранспортного предприятия, эф-
фективности использования различных типов подвижного состава. 
Прибыль зависит не только от технико-эксплуатационных и эконо-
мических показателей работы автотранспортного предприятия, но и 
от тарифов за перевозку грузов. Тарифы, на основании которых 
складываются доходы предприятия, не совершенны и могут поста-
вить некоторые предприятия в более выгодные условия, чем другие. 
Тарифы на грузовые перевозки автомобильным транспортом отра-
жают не конкретную стоимость перевозок по конкретному типу ав-
томобилей и определенным грузам, а среднюю стоимость для сред-
них условий эксплуатации подвижного состава. 

При определении затрат, связанных с выполнением пере-
возочного процесса, необходимо учитывать технико-экономические 
показатели используемого подвижного состава (грузоподъемность, 
техническая скорость, показатели использования подвижного со-
става, время простоев под погрузочно-разгрузочными операциями и 
др.), расстояние транспортирования, затраты, связанные с выполне-
нием погрузочно-разгрузочных работ, с повреждением и потерей 
груза, с нарушением срока доставки груза и др., т.е. затраты не 
только на транспорте, но и других участников перевозочного про-
цесса. 
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Транспортный комплекс Республики Беларусь включает следу-

ющие виды транспорта: автомобильный, железнодорожный, трубо-
проводный, водный и воздушный.  

Рассматривая воздушный транспорт, можно выделить его пре-
имущества. В первую очередь – скорость доставки, во-вторых – со-
хранность груза в пути, и также можно отметить – возможность пе-
ревозки в отдаленные районы, недоступные для других видов 
транспорта. Несмотря на достоинства, воздушный транспорт имеет 




