3. ФЕДЕРАЛЬНАЯ ЦЕЛЕВАЯ ПРОГРАММА "МОДЕРНИЗАЦИЯ ТРАНСПОРТНОЙ СИСТЕМЫ РОССИИ"
Экономическая стратегия Правительства РФ, зафиксированная в Основных направлениях социально-экономической политики на дол​госрочную перспективу, рассматривает транспортную систему России как важнейшую составную часть производственной инфраструктуры, а ее развитие - как одну из приоритетных задач государственной дея​тельности.

Создание динамично развивающейся устойчиво функционирую​щей и сбалансированной национальной транспортной системы - необ​ходимое условие стабилизации и подъема экономики, обеспечения це​лостности и обороноспособности страны, повышения уровня жизни.
Развитие транспорта в последние годы осуществлялось в соот​ветствии с отдельными целевыми федеральными и отраслевыми про​граммами: "Дороги России", "Возрождение торгового флота России", "Внутренние водные пути" и др. Однако эти программы, разработан​ные без должной увязки друг с другом, с излишней ориентацией на федеральный бюджет и не обеспеченные ресурсами, выполнялись с большим отставанием. К настоящему времени их выполнение состав​ляет от 18 до 57%.

Вследствие этого на транспорте накопилось много нерешенных про​блем, что может тормозить осуществление социально-экономической политики Правительства РФ на долгосрочную перспективу:
· основные фонды всех видов транспорта обновляются недоста​точными темпами, их износ достиг 55-70 % и продолжает нарастать;
· финансово-экономические механизмы, в том числе обеспечиваю​щие воспроизводство основных фондов и инновации, недостаточно эф​фективны и не в полной мере адаптированы к особенностям транспорта;
· значительно снизились подвижность населения и доступность для него транспортных услуг, в том числе из-за неудовлетворительного со​стояния материально-технической базы транспортного комплекса, что вызывает дополнительную социальную напряженность в обществе;
■
недостаточен уровень межотраслевой и межрегиональной координации в развитии транспортной инфраструктуры, что ведет к нерацио​нальному расходованию ресурсов и снижению эффективности работы;

■ транспортные технологии не отвечают современным требова​ниям эффективного функционирования транспорта в условиях рынка, не получают достаточного развития интермодальные перевозки, ши​роко распространенные в развитых странах мира;

· низок уровень информатизации транспортных процессов и информационного взаимодействия транспорта с другими отраслями экономики, что мешает интеграции в мировую коммуникационную систему;

· в слабой степени реализуются выгоды географического поло​жения России и возможности ее транспортных коммуникаций для доставки транзитных грузов третьих стран, в первую очередь - грузов азиатско-европейского направления;

· недостаточно научное обеспечение функционирования и раз​вития транспортной системы.

Помимо указанных общих проблем, имеются также специфиче​ские проблемы развития отдельных видов транспорта.
В этих условиях распоряжением Правительства РФ от 16 февраля 2001 г. № 232 Минтрансу России и МПС России было поручено раз​работать программу "Модернизация транспортной системы России" (далее - Программа), чтобы, сохранив преемственность, заменить действующие программы, учесть новые перспективные разра​ботки в этой области и обеспечить комплексный подход к разви​тию наземных, водных и воздушных транспортных систем, что позволяет более эффективно использовать финансовые, матери​альные и трудовые ресурсы.
Программа состоит из сводного тома, пояснительной записки, бизнес-плана и 11 подпрограмм:

· "Международные транспортные коридоры"; 
· "Железнодорожный транспорт";
· "Автомобильные дороги";
· "Гражданская авиация";
· "Единая система организации воздушного движения";
· "Морской транспорт";
· "Внутренний водный транспорт";
· "Внутренние водные пути";
· "Реформирование общественного пассажирского транспорта";
· "Безопасность дорожного движения";
· "Информатизация".
Разработчики:
· Государственное предприятие "Научный центр по комплекс​ным транспортным проблемам Минтранса России" (НЦКТП);
· Государственный институт технико-экономических изысканий и проектирования железнодорожного транспорта МПС России.
Важнейшими качествами Программы являются комплексность в постановке общих целей, задач для всех видов транспорта общего пользования и в создании единой системы управления ее реализаци​ей, синхронность и сбалансированность программных мероприятий.
Для всех видов транспорта приняты общие методические подхо​ды к выбору и обоснованию программных мероприятий, одинаковый период их реализации и единые исходные данные по перспективам социально-экономического развития страны на этот срок, опреде​ляющие динамику спроса на транспортные услуги.

При разработке Программы приняты следующие темпы ежегодно​го прироста ВВП: в 2002 г. - 3,5 %, в 2003 г. - 3,0 %, в 2004 г. - 4,0 %, в последующие годы - 5,0 %.

Одним из основных принципов разработки Программы, опреде​ляющим ее действенность, является обеспечение ее реалистичности. По​этому предусматриваемые программные мероприятия должны соответ​ствовать фактическим возможностям их осуществления по срокам вы​полнения работ и наличию необходимых ресурсов.

Для учета этих факторов в ходе разработки Программы выполнены анализ и прогноз инвестиционного потенциала транспортной отрасли, а также внешних и внутренних факторов риска.

Состав мероприятий определялся таким образом, чтобы концентрировать капитальные вложения на решении приоритетных задач с учетом региональных особенностей, потребностей и возможностей развития транспорта, а также роли территориальных образований в модернизации транспортной системы.
Принципиально важной является разработка подпрограмм "Меж​дународные транспортные коридоры" и "Информатизация", которые выполняют объединяющие и системообразующие функции по отно​шению к другим подпрограммам.

Программные мероприятия предусматривается финансировать в основном за счет собственных средств предприятий транспорта, ис​пользования ими кредитов государственных и коммерческих банков, эмиссии ценных бумаг, привлечения иностранных инвестиций, а так​же средств бюджетов субъектов Российской Федерации, муниципаль​ных образований и федерального бюджета.

Общий объем необходимых расходов на реализацию программных мероприятий составит 4,5 трлн. руб. в ценах 2001 г. Наибольших расходов потребует реализация подпрограмм "Автомобильные дороги" и "Железнодорожный транспорт".

Финансирование расходов из федерального бюджета предусмат​ривается в размере 1,0 трлн. руб. (22,5 %), в том числе на "Автомобильные дороги" - 939,8 млрд. руб. и на остальные подпрограммы - 74,2 млрд. руб.; из бюджетов субъектов Федерации - 1367,5 млрд. руб (30,4 %), из внебюджетных источников - 2123,2 млрд. руб. (47,1 %). В составе средств из внебюджетных источников собственные средстве предприятий составляют 86,7 %.

Расходы на капитальные вложения составят 3,6 трлн. руб. (80,1 %). на НИОКР -19,4 млрд. руб. (0,43 %); на прочие нужды - 878,2 млрд. руб. (19,5%).

В 2002 г. общие расходы на реализацию Программы должны со​ставить 379,4 млрд. руб., в том числе из федерального бюджета -81,2 млрд. руб. Из средств федерального бюджета на "Автомобильные дороги" должно быть израсходовано 75,5 млрд. руб.; на остальные под​программы - 5,7 млрд. руб. (из них инвестиции - 1,5 млрд. руб.).
За счет средств федерального бюджета будут проводиться сле​дующие программные мероприятия:

· строительство, реконструкция, ремонт и содержание феде​ральных автодорог;

· предоставление субвенций и субсидий на строительство и ре​конструкцию территориальных автодорог;

· реконструкция, строительство и эксплуатация находящихся б государственной собственности объектов, обеспечивающих безопас​ность функционирования транспортных систем;

· реконструкция и строительство аэропортов федерального зна​чения;

· реконструкция, строительство и эксплуатация внутренних водных путей и гидросооружений на них;

· субсидирование части процентной ставки по кредитам на ор​ганизацию лизинга отечественных воздушных судов нового поколе​ния и модернизацию действующих;

· строительство пограничных железнодорожных станций.
Наибольший народнохозяйственный эффект имеют подпрограм​мы "Автомобильные дороги", "Железнодорожный транспорт" и "Ме​ждународные транспортные коридоры" (см. таблицу).
На железнодорожном транспорте износ основных производст​венных фондов снизится до 37-39 %; будет расширен полигон электрификации с доведением доли грузооборота, выполняемого электро​тягой, до 80-83 %; скоростное движение пассажирских поездов будет организовано на линиях общим протяжением 8 тыс. км; себестои​мость перевозок снизится к 2010 г. на 10-12 % по сравнению с 2000 г. В дорожном хозяйстве будет решена значительная часть про​блем, связанных с обслуживанием населения и экономики страны.
"Модернизация транспортной системы России" Оценка эффективности Программы, млрд. руб.
	Подпрограмма

	Дисконтированный интегральный эффект

	
	Общественная эффективность
	Коммерческая эффективность
	Бюджетная эффективность

	Международные
транспортные

Коридоры*
	491,3
	257.1
	132,9

	Железнодорож​ный транспорт
	591,2
	472,4
	530,4

	Автомобильные дороги
	1100,2
	_
	788,8

	Гражданская авиация
	181,6
	39,1
	59,3

	Единая система организации воздушного движения
	11,4
	10,4
	6,6

	Морской транспорт
	69,6
	53,9
	36,5

	Внутренний водный транспорт
	11,8
	9,4
	7,8

	Внутренние водные пути
	0,2
	_
	1,4

	Реформирование общественного пассажирского транспорта**
	23,5
	3,6
	3,2

	Безопасность дорожного движения
	92,1
	-
	-

	Программа в целом 
	2081,7
	588,8
	1434,0


* Эффективность мероприятий подпрограммы "Международные транс​портные коридоры" учтена в соответствующих отраслевых подпрограммах, здесь она показана с целью комплексной оценки положительных результатов формирования международных транспортных коридоров на территории России. При расчете эффективности Программы в целом эффективность указанных ме​роприятий повторно не учитывается.

** Без учета расходов и эффектов по метрополитенам.

Протяженность автомобильных дорог общего пользования с твердым покрытием возрастет на 20 % и достигнет 640 тыс. км, про​тяженность многополосных автомобильных дорог увеличится в 2 раза и достигнет 8 тыс. км. Будет обеспечена связь 7-8 тыс. населенных пунктов с дорожной сетью общего пользования. Разрыв между фак​тическими и требуемыми расходами на ремонт по федеральным автодорогам будет ликвидирован, а по территориальным значительно со​кращен.

В гражданской авиации удельный вес объемов перевозок, выполняемых на воздушных судах нового поколения отечественного производства, достигнет 85 %. За счет применения более экономич​ных двигателей удельный расход авиатоплива снизится на 22 %. Бла​годаря совершенствованию организации воздушного движения ско​рость доставки пассажиров повысится на 10%. Оснащенность объек​тов наземной инфраструктуры достигнет 85 % нормативного уровня.
На общественном пассажирском транспорте будет улучшено качество услуг, стабилизируется и постепенно снизится наполняе​мость салонов в часы "пик" с 8 до 5-6 чел./м2, повысится регулярность движения; на 10-15 % увеличится средняя эксплуатационная скорость перевозок пассажиров и на 12-15 % уменьшится их себестоимость.
На морском транспорте будут преодолены негативные тенден​ции сокращения тоннажа контролируемого Россией флота и старения флота отечественных морских пароходств, повысится роль российских морских портов в обеспечении внешней торговли страны. Тоннаж фло​та, контролируемого Россией, увеличится с 11,7 до 14,4 млн. т; средний возраст транспортных судов под отечественным флагом снизится с 19 до 13 лет; доля российских морских портов в обеспечении внешне​торговых и транзитных перевозок возрастет с 70 до 95 %.
На внутреннем водном транспорте повысятся темпы обновле​ния транспортного грузового и пассажирского флота, будет интенси​фицирован процесс интеграции в современные товаропроводящие системы, основанные на логистических принципах. Структура речно​го флота будет приведена в соответствие с прогнозируемыми объе​мами, составом и географией грузопотоков прежде всего для обеспе​чения внешнеторговых перевозок и завоза грузов в районы Крайнего Севера, часть имеющихся мощностей речных портов будет переори​ентирована на обеспечение интермодальных перевозок.
На внутренних водных путях будет остановлен процесс снижения безопасности и надежности функционирования судоходных гидро​технических сооружений, что позволит значительно уменьшить риск крупномасштабных техногенных катастроф в густонаселенных при​емных районах европейской части страны, масштабы и последствия затопления паводковыми водами в отдельных регионах страны, а также повысить эффективность судоходства прежде всего при обес​печении внешнеторговых и транзитных перевозок.

Формирование международных транспортных коридоров на территории России, прежде всего евроазиатских коридоров "Север -ЮГ" и "Транссиб", позволит улучшить качество транспортного об​служивания при осуществлении экспортно-импортных и транзитных перевозок, сократить расходы и время доставки грузов на 20-30 %, увеличить объемы транзитных перевозок по территории России, в том числе до 300-400 тыс. контейнеров в год, в результате чего доходы отечественных транспортных и операторских компаний увеличатся на 2-3 млрд. долл. США в год.

С ростом доходов будет связано и увеличение поступления нало​гов и сборов в бюджеты всех уровней и социальные фонды.
Модернизация транспортной системы позволит создать допол​нительные рабочие места для более чем 200 тыс. чел. в транспорт​ной отрасли и обеспечить работой более 2 млн. чел. в смежных отрас​лях экономики - машиностроении, строительстве и др.
Реализация Программы укрепит позиционирование транспорта в качестве системообразующей структуры, предназначенной для обес​печения макроэкономической устойчивости и безопасности страны, будет способствовать решению сложной и важной проблемы взаимо​действия различных видов транспорта в рамках единой транспортной системы.

4. Организация  и планирование работы автомобильного транспорта
4.1. Классификация автотранспортных средств
Автомобили классифицируются по специализации:

· транспортные;
· общего назначения;
· специализированные;
· специальные.

По конструкции различают транспортные средства:
· автомобили;
· тягачи;
· прицепы;
· полуприцепы;
· автопоезда.
По типу двигателя (роду используемого топлива) автомобили классифицируют на:

· карбюраторные (бензиновые);
· дизельные;

· газобаллонные;
· газотурбинные;
· электромобили.
По осевой нагрузке различают автомобили:
· группа А (предельная осевая нагрузка от одиночной, наибо​лее нагруженной оси установлена не более 100 кН);

· группа Б (предельная осевая нагрузка от одиночной, наибо​лее нагруженной оси установлена не более 60 кН);

· внедорожные (предельная осевая нагрузка от одиночной, наиболее нагруженной оси установлена более 100 кН).

Грузовые автомобили классифицируют по грузоподъемности:
· до 0,5 т - особо малой грузоподъемности;

· от 0,5 до 2 т - малой грузоподъемности;

· от 2 т до 5 т - средней грузоподъемности;
· от 5 до 16 т - большой грузоподъемности;
· 16 т и более - особо большой грузоподъемности.
Таблица 4.1
	Типы автомобилей

	Полная масса, т

	
	до 1.2
	1.2-2.0
	2.0-8.0
	8.0-14.0
	14.0-20.0
	20.0-40.0
	свыше 40.0

	С бортовой платформой
	13
	23
	33
	43
	53
	63
	73

	Седельные тягачи
	14
	24
	34
	44
	54
	64
	74

	Самосвалы
	15
	25
	35
	45
	55
	65
	75

	Цистерны
	16
	26
	36
	46
	56
	66
	76

	Фургоны
	17
	27
	37
	47
	57
	67
	77

	Специальные
	19
	29
	39
	49
	59
	69
	79


Отраслевая нормаль ОН 025270-66 Минавтопрома РФ клас​сифицирует автомобили по полной массе и типу кузова. Согласно отраслевой нормали ОН 25270-66 индекс грузового автомобиля состоит из буквенного обозначения завода-изготовителя  (КамАЗ, ЗиЛ, ГАЗ и т.д.) и из четырех основных цифр. Первые две цифры соответствуют типу кузова и полной массе, а вторые две циф​ры обозначают модель автомобиля. Пятая цифра обозначает моди​фикацию автомобиля, шестая - вид исполнения (1 - для холодного климата, 6 - экспортное исполнение для умеренного климата, 7 -экспортное исполнение для тропического климата). После тире в индексе грузового автомобиля могут ставиться цифры, обозначаю​щие переходную модель или модель, имеющую дополнительную ком​плектацию.

Автомобили, прицепы и полуприцепы общего назначения (с бортовой платформой) имеют неопрокидывающийся бортовой кузов, который может оборудоваться дугами с тентом. 

Таблица 4.2
Индексы прицепов и полуприцепов (первые две цифры по ОН 025 270-66)

	Типы (специализация) прицепов
	Прицепы
	Полуприцепы (роспуски)

	Бортовые
	83
	93

	Самосвальные
	85
	95

	Цистерны
	86
	96

	Фургоны
	87
	97

	Специальные
	89
	99


Таблица 4.3
Индексы прицепов и полуприцепов (третья и четвертая цифры)
	
Группы

	Номера индекса

	Полная масса, т

	
	
	Прицепы, полуприцепы
	Роспуски

	1
	01-24
	до 4
	до 6

	2
	25-49
	4-10
	6-10

	3
	50-69
	10-16
	10-16

	4
	70-84
	16-24
	16-24

	5
	85-99
	свыше 24
	свыше 24


К специализированным автотранспортным средствам относят​ся автомобили, прицепы и полуприцепы, имеющие различные кузо​ва, предназначенные для перевозки грузов определенных видов. Это самосвалы, фургоны, цистерны, автомобили со специальными плат​формами и другие.

К специальным автотранспортным средствам относятся авто​лавки, автомобили с компрессорными установками, автокраны, убо​рочные автомобили и т.п.

Автомобили-тягачи предназначены для работы с полуприцепа​ми (седельные тягачи) или прицепами (буксирные тягачи). Автомо​биль-тягач в сцепе с полуприцепом или прицепом называется авто​поездом.

Первые две цифры в индексации прицепа и полуприцепа обоз​начают их специализацию (тип), а третья и четвертая цифры назнача​ются в зависимости от их полной массы.

Международная классификация грузовых автотранспортных средств, согласно правилам Европейской экономической комиссии ООН, в качестве основного признака использует вид транспортного средства и его полную массу:

N1 - грузовые автомобили с полной массой до 3,5 т,
N2 - грузовые автомобили с полной массой от 3,5 до 12,0 т,
N3 - грузовые автомобили с полной массой свыше 12 т,
01 - прицепы и полуприцеп с полной массой до 0,75,

02- прицепы и полуприцеп с полной массой от 0,75 до 3,5 т,

03- прицепы и полуприцеп с полной массой от 3,5 до 10,0 т,

04- прицепы и полуприцеп с полной массой свыше 10 т.

4.2. Эксплуатационные качества подвижного состава
Перевозка груза во многом определяется эксплуатационными качествами подвижного состава, в числе которых важное значение имеют следующие:

· приспособленность к погрузочно-разгрузочным работам;

· плавность хода;
· маневренность;
· готовность к движению;
· запас хода;
· компактность;
· проходимость;
· грузовместимость.
Приспособленность к погрузочно-разгрузочным работам опре​деляется погрузочной высотой кузова - расстоянием от земли до пола кузова (для бортовых автомобилей) или до верхнего края бортов (для самосвалов). Кроме этого учитывается возможность погрузки и разгрузки с одной, двух, трех сторон и сверху; расположение, угол открывания и размеры дверей у фургона; наличие и характеристики грузоподъемных механизмов, которыми оборудован автомобиль. Все эти эксплуатационные качества подвижного состава определяют трудоемкость и длительность погрузочно-разгрузочных работ, а иног​да и саму возможность их выполнения. Самосвал используют не только для перевозки навалочных грузов, но, при отсутствии у грузо​получателя собственных механизмов для выгрузки груза, и для пере​возки таких тяжеловесных штучных грузов, как, например, фундамен​тные блоки.

Плавность хода зависит от характеристик упругости подвески автомобиля и во многом определяет сохранность перевозимого груза.
Маневренность оценивается минимальным радиусом поворота автомобиля, габаритным коридором поворота между внутренним и наружным радиусами. Это эксплуатационное качество очень важно при доставке грузов в населенных пунктах, что характерно для пере​возки торговых грузов в магазины, которые обычно располагаются в жилой застройке. Маневренность подвижного состава определяет конфигурацию подъездных путей и размеры площадок маневрирова​ния в пунктах погрузки и разгрузки.

Готовность к движению измеряется длительностью подготовки автомобиля к выезду со стоянки и зависит от пусковых свойств двига​теля.

Запас хода рассчитывается как отношение емкости топливного бака к расходу топлива на 100 км пробега и определяет возможность доставки груза без дополнительной дозаправки. Радиус действия автомобиля равен половине запаса хода.

Компактность транспортного средства оценивается коэффици​ентом использования габаритных размеров (отношение внутренней площади кузова к площади автомобиля в плане) и коэффициентом использования габаритной длины (отношение длины кузова к длине автомобиля). Оба этих коэффициента имеют близкие значения, так как ширина кузова и ширина автомобиля отличаются незначительно. Используется также коэффициент компактности, рассчитываемый ««ак отношение грузоподъемности к габаритной площади автомобиля. Показатели компактности транспортных средств определяют разме​ры требуемых площадей для стоянки подвижного состава и для ма​неврирования в пунктах погрузки и разгрузки.

Проходимость автомобиля определяет возможность выполне​ния перевозок в трудных дорожных условиях - в карьерах, на стро​ительных площадках, в местах уборки продукции сельского хозяйства и т.д. Проходимость зависит от числа ведущих осей, совпадения ко​леи передних и задних колес, отношения массы, приходящейся на ведущие колеса, к полной массе автомобиля и других характеристик.
К наиболее важным эксплуатационным качествам подвижного состава относится грузовместимость - наибольшее количество груза, которое может быть единовременно перевезено транспортным сред​ством.

Грузовместимость зависит от объемной массы (плотности) пе​ревозимого груза, его геометрической формы и определяется двумя основными паспортными характеристиками автомобиля:

· номинальная грузоподъемность q;
· внутренний объем кузова автомобиля VK.
Таблица 4.4
	Марка автомобиля
	Грузоподъемность, т
	Объем кузова, куб. м (для бортовых автомоби​лей - с тентом)

	ИЖ-2717 «Ода»
	0,65
	3

	УАЗ-3303(УАЗ-452)
	1,0
	6

	ГАЗ-33023 грузопассажирская "Газель"
	1,2
	5

	ГАЗ-3302 "Газель"
	1,5
	8

	ГАЗ-3302 "Газель" с увеличенной высотой

кузова
	1,5
	12

	ЗИЛ-5301 "Бычок"
	3,2
	15-20

	ЗИЛ-4331
	5
	8-20

	МАЗ-53368
	10
	35

	КамАЗ-5320
	10
	33

	МАЗ-504, КамАЗ-5410
	20
	82


 - коэффициент использования объема кузова. 
Коэффициент использования объема кузова меняется в широ​ких пределах и составляет, например:

· 0,90...0,95 - при перевозке груза навалом (зерно, картофель, свекла и другие) из-за необходимости загружать его ниже уровня бортов для предотвращения потерь;

· 0,61 ...0,93 - при перевозке груза в ящиках;   
· 0,39...0,68 - при перевозке бочек или рулонов.

При загрузке грунта, глины, щебня и других подобных грузов выше уровня бортов может составить 1,2...1,3.
Обобщенной характеристикой грузовместимости транспортного средства является удельная объемная грузоподъемность транспортного средства. В противном случае кузов автомобиля будет заполнен полностью, а грузоподъемность будет недоиспользована, как это может быть при перевозке, например, мягкой игрушки.

Наиболее распространенным способом более полного исполь​зования грузоподъемности автомобиля при перевозке легковесных грузов является наращивание бортов. Высота наращивания рассчи​тывается, исходя из требуемого объема кузова V к.треб для перевозки количества груза заданной плотности, по массе равного номинальной грузоподъемности транспортного средства:

V к.треб. = q/p
где: - р - плотность (объемная масса) груза, т/м3.
После деления требуемого объема кузова на его площадь и вычитания паспортной высоты кузова определится высота наращи​вания бортов. При расчете высоты наращивания бортов надо иметь в виду ограничение полной высоты автомобиля с грузом, предусмат​риваемого Правилами дорожного движения.

Улучшить использование грузоподъемности автомобиля при перевозке легковесных грузов может предварительное повышение их плотности: брикетирование торфа, прессование сена или соломы, формирование тюков хлопка и т.д.

Контейнеры или другая тара, позволяющая перевозить груз вы​ше уровня бортов, также могут повысить использование грузоподъ​емности транспортного средства.

Компактная укладка груза в кузове, более полное использова​ние его объема также обеспечивает улучшение использования грузо​подъемности. Аналогичный результат может иметь пакетирование перевозимого груза.

Важное место занимает рациональный подбор транспортных средств применительно к перевозке конкретного вида груза, так что​бы значение плотности груза было близко к объемной удельной гру​зоподъемности автомобиля. Эффективно также использование спе​циализированного подвижного состава. Например, использование фургонов для перевозки домашних вещей или мебели заметно повы​шает использование грузоподъемности по сравнению с бортовыми автомобилями общего назначения.

По возможности, если позволяют сроки доставки груза, следует производить накопление перевозимых партий груза по направлени​ям, чтобы можно было обеспечивать полную загрузку транспортных средств.

4.3. Технико-эксплуатационные  показатели  работы  автомо​бильного транспорта
Работа неподвижного состава автомобильного транспорта оценивается системой технико-эксплуатационных показателей, характери​зующих количество и качество выполненной работы.

Технико-эксплуатационные показатели использования под​вижного состава в транспортном процессе можно разделить на две группы.


К первой группе следует отнести показатели, характеризующие степень использования подвижного состава грузового автомобильно​го транспорта:

· коэффициенты технической готовности, выпуска и использо​вания подвижного состава;

· коэффициенты использования грузоподъемности и пробега;

· среднее расстояние ездки с грузом и среднее расстояние пере​возки;

· время простоя под погрузкой-разгрузкой;

· время в наряде;

· техническая и эксплуатационная скорости.

Вторая группа характеризует результативные показатели работы подвижного состава:

· количество ездок;

· общее расстояние перевозки и пробег с грузом;

· объем перевозок и транспортная работа.

Наличие в автотранспортном предприятии автомобилей, тягачей, прицепов, полуприцепов называют списочным парком подвижного состава.

Приведем расчет некоторых технико-эксплуатационных показа​телей работы автомобильного транспорта.

Коэффициент технической готовности парка автомобилей за один рабочий день
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где Атэ, — число автомобилей, готовых к эксплуатации; 

Ас — списочное число автомобилей.

Коэффициент выпуска автомобилей за один рабочий день
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где Aэк — число автомобилей в эксплуатации.
Коэффициент использования автомобилей за один рабочий день
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Коэффициент статического использования грузоподъемности
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где Qф — масса фактически перевезенного груза, т; 

Qв — масса груза, которая могла быть перевезена, т.
Коэффициент динамического использования грузоподъемности
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где Рф _ фактически выполненная транспортная работа, т. км;
Рв — возможная транспортная работа, т. м.


Коэффициент использования пробега
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Где lгр — груженый пробег, км;
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 — общий пробег, км;
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 — первый нулевой пробег, 

lx — холостой пробег, км;
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— второй нулевой пробег, км.

Среднее расстояние ездки с грузом, км
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Где n— число ездок.

Среднее расстояние перевозки, км
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Р — транспортная работа, т-км;

Q — объем перевозок, т.

Техническая скорость, км/ч
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где tдв — время движения, ч.

Эксплуатационная скорость, км/ч
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где Тн — время в наряде, ч. 

Количество ездок
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где tе — время одной ездки, ч. 

Время одной ездки
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Где 
[image: image17.wmf]гр
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— время движения груженого автомобиля, ч;
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—время движения   груза, ч; 
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- время погрузки груза, ч; 

tp — время разгрузки груза, ч.

Этот показатель можно рассчитать и по формуле:
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где tпр — время простоя автомобиля под погрузкой и разгрузкой, ч.
Производительность подвижного состава за время в наряде опре​деляется произведением грузоподъемности автомобиля (в тоннах), коэффициента использования его грузоподъемности q на количество ездок nе, совершенных автомобилем
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Повышение производительности подвижного состава может быть достигнуто улучшением различных показателей работы автомо​билей.

Если в формулу определения производительности подвижного состава Q подставим значение количества ездок и время одной езд​ки, то получим выражение производительности, которая зависит от технико-эксплуатационных показателей работы подвижного соста​ва:
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Каждый показатель, входящий в формулу, оказывает влияние на производительность единицы подвижного состава. Характер и сте​пень влияния этих показателей на производительность выражается определенными зависимостями.

4.4. Планирование перевозок грузов автомобильным транспортом
Инструментом планирования транспортной деятельности яв​ляется договор на перевозку грузов автомобильным транспортом. Автотранспортные предприятия стремятся к тому, чтобы заключен​ные договоры обеспечивали полное использование его производст​венных мощностей и устойчивое финансовое положение, дающее возможность развития и обновления основных фондов.

Различают следующие временные границы планов: долгосроч​ные - более пяти лет; среднесрочные - до пяти лет; краткосрочные -до одного года; оперативные - от одной смены до одной недели или, в ряде случаев, до одного месяца.

Наибольшее значение имеют годовые планы перевозок, так как наличие годовых договоров в известной степени гарантирует ста​бильную работу предприятия.

Имеющиеся договоры и соглашения на перевозки конкретизи​руются в процессе оперативного планирования.

При использовании автомобильного транспорта традиционно уделяется повышенное внимание задачам оперативного планирова​ния, хотя те же задачи можно решать и с другой периодичностью. Например, маршрутизация перевозок относится к классическим задачам сменно-суточного планирования, но в случае постоянных грузопотоков рациональные маршруты могут рассчитываться на не​которую перспективу. Сложность задач оперативного планирования определяется не только ставящимися целями и применяемыми мето​дами, но и жестким ограничением по времени решения. В ряде слу​чаев используется не самый точный метод, а более быстрый, хотя и дающий приближенные результаты.

Итогом работы по оперативному планированию грузовых авто​мобильных перевозок является сменно-суточный план. Целесо​образно добиваться при его составлении, чтобы он несколько превы​шал провозные возможности транспорта и был больше, чем предус​матривается равномерной разбивкой недельного или декадного плана. Это необходимо для смягчения возможных неблагоприятных последствий из-за неготовности у грузоотправителя груза к пере​возке, поломки грузоподъемных механизмов, неудовлетворительного состояния подъездных путей, отсутствия рабочих в пунктах погрузки и разгрузки. В этом случае наличие резервных объемов работ поз​волит избежать простоев автомобилей и обеспечит нормальное фи​нансовое положение предприятия.

Чем более качественно составлен сменно-суточный план, тем меньше нагрузка на диспетчерский аппарат при оперативном управ​лении. И, наоборот, детально не проработанный, "сырой" сменно-суточный план переносит всю тяжесть управленческой работы на диспетчерское регулирование.

4.5. Особенности некоторых видов автомобильных перевозок
Мелкопартионные перевозки (почтовых, коммунальных, многих торговых грузов) выполняются в большинстве своем по сборным или развозочным маршрутам. На заезд в каждый пункт маршрута по нор​мативам отводится дополнительное время - 9 минут, не считая затрат собственно на погрузочно-разгрузочные работы. Характер работы предполагает невозможность высокого коэффициента использова​ния грузоподъемности (исключая начальный участок работы развозочного маршрута или конечный участок сборного), но коэффициент использования пробега близок к единице.

Основными задачами при организации мелкопартионных пере​возок являются уменьшение общего пробега автомобилей за счет рациональной группировки пунктов, обслуживаемых за один марш​рут; нахождение оптимальной последовательности объезда пунктов на маршруте; рациональный выбор начального пункта маршрута.

Часто, особенно на перевозке почтовых или коммунальных гру​зов и большей части продовольственных товаров постоянного спроса (молоко и молокопродукты, хлебобулочные изделия) автомобили ра​ботают ежедневно по одним и тем же маршрутам, перевозя груз при​мерно постоянной номенклатуры и количества. Повысить эффектив​ность перевозок в этом случае может разработка рациональных схем укладки груза в кузове транспортного средства.

В связи с тем, что автомобиль заезжает в несколько пунктов на маршруте, важное значение для сокращения простоев транспорта имеет предельно возможная регламентация действий водителя и сопровождающего персонала. Современные ВЭН-технологии (техно​логии доставки мелкопартионных грузов по развозочным маршрутам в торговые точки) имеют пооперационные процедуры действий торгового представителя и водителя-ассистента.

Перевозки промышленных грузов характерны прежде всего тем, что они являются элементом материально-технического снабже​ния предприятия. Идеальной является доставка комплектующих, материалов, заготовок непосредственно к рабочим местам, минуя промежуточное складирование. Это не всегда является возможным по различным причинам, но в случае внедрения дает значительный эффект. Система Just in time построена именно по этому принципу. Ликвидация складов при доставке груза по часовым графикам приво​дит к повышению эффективности основного производства (уменьша​ются или исключаются затраты на развитие и содержание складского хозяйства, а также на оплату труда персонала склада, уменьшается необходимая территория).

Главной особенностью строительного производства является стационарный, территориально закрепленный характер конечной продукции и подвижный характер самого производства. После окон​чания строительства одного объекта техника и рабочие перемещают​ся на другой объект, соответственно изменяются грузопотоки и работа транспорта. Строительные объекты, даже при использовании типо​вых проектов, имеют индивидуальный характер. Перевозки строи​тельных грузов имеют сезонный характер. Зимой возрастают пере​возки навалочных грузов (связано с поддержанием в исправном сос​тоянии подъездных путей в карьерах и на строительных объектах, особенно в случаях высокого уровня фунтовых вод). Летом возраста​ют перевозки товарного бетона, растворов и особенно асфальта. Очень высок процент использования специализированного подвиж​ного состава, особенно на перевозке железобетонных конструкций.
Перевозки сельскохозяйственных грузов имеют следующие особенности: сезонность перевозок (особенно для продукции растениеводства); повторность перевозок и большое количество перегру​зочных операций (по зерну - 2,5); малая плотность грузов; особые биологические и физико-химические свойства грузов (чувствитель​ность к колебаниям температуры, дозревание, испарение влаги, пов​реждаемость при статических и динамических нагрузках). При уборке урожая для транспорта характерны тяжелые дорожные условия.
Торговые грузы имеют номенклатуру более нескольких тысяч наименований. Различают продовольственные и промышленные товары; товары, доставляемые в упаковке и без упаковки; бакалейные товары могут быть расфасованы в мелкую упаковку или перевозить​ся в ящиках, бочках или мешках.

Грузопотоки имеют, как правило, одностороннее направление пунктов поставки товаров к месту их реализации. В обратном нап​равлении могут перевозиться нереализованные товары, подлежа​щие возврату, а также тара.

Для перевозок торговых грузов характерна сезонность, особен​но для продовольственных товаров во время заготовки овощей и  фруктов. Поставки одежды и обуви также отличаются сезонностью.
В основном грузопотоки торговых грузов носят постоянный характер. Однако во время проведения массовых мероприятий могут организовываться временные торговые точки (празднества, спортивные соревнования, выборы и т.д.). В качестве временных торговых точек могут в этих случаях использоваться транспортные средства как общего назначения, так и специализированные, в том числе прицепы. Временные торговые точки могут использоваться не только для обслуживания эпизодических массовых мероприятий, но и на рынках, когда строительство стационарных торговых пунктов нецелесообразно по финансовым или другим соображениям. Многоступенчатость поставки товаров приводит к тому, что коэффициент повторности перевозок торговых грузов превышает 2, а в ряде случаев достигает 10. Высокая повторность приводит к увеличению стоимости транспортных и погрузочно-разгрузочных работ. На погрузочно-разгрузочных операциях очень высока доля ручного труда, как ни в каких других видах перевозок. Многократные перегрузки товаров приводят к повреждению их упаковки, нарушениям сохранности, увеличению вероятности хищений.

Для перевозки торговых грузов в основном используются фурго​ны, которые могут быть разделены на две группы в зависимости от того, оснащены они или нет специальным оборудованием для пере​возки конкретных грузов: изотермическими кузовами как с холодиль​ными установками или оборудованием для подогрева кузова, так и без дополнительного оборудования; кузовами с комплектом приспо​соблений и оборудования для размещения и закрепления груза.

Фургоны общего назначения (автомобили, прицепы, полупри​цепы) могут иметь подъемную или сдвижную крышу для облегчения погрузки-выгрузки тарных грузов. Они должны иметь, как правило, две двери: сзади с углом открывания 2700 и с правой стороны по ходу транспортного средства с углом открывания 1800. Наличие двух дверей обеспечивает подачу автотранспорта под погрузку и разгрузку без дополнительного маневрирования, что особенно важно в стес​ненных условиях жилой застройки, где обычно размещаются торго​вые точки. В открытом крайнем положении двери фургона должны надежно фиксироваться. Проем задней двери должен быть равен ширине и высоте кузова. На всех дверях фургона устанавливаются ограждения для предохранения пломб от повреждений. Кузов фурго​на должен иметь внутреннее освещение и систему вентиляции и быть защищен от попадания внутрь отработавших газов, пыли, влаги, паров топлива и т.п.

Перевозка торговых грузов в населенных пунктах производится автомобилями-фургонами особо малой, малой и средней грузоподъ​емности, а в междугородном сообщении целесообразно применять фургоны-полуприцепы большой грузоподъемности. Фургоны-прице​пы используются как на местных перевозках, так и на перевозках за пределы населенных пунктов.

Подвижной состав, занятый на перевозке продуктов питания, должен иметь санитарный паспорт. Ежедневно должна проводиться очистка (мойка) наружной части кузова, а также уборка и мойка внут​ренней части кузова теплой водой (30...350С) с мылом или с добав​лением 1 % кальцинированной соды. По графику производится дезин​фекция кузова хлорамином.

Многие виды продовольственных товаров доставляются по часовым графикам несколько раз в день (молочные продукты, хлебо​булочные изделия). Некоторые виды товаров (бакалейные - крупа, мука, сахар) могут завозиться в торговые точки в установленные дни недели или месяца, особенно при небольшом товарообороте торговой точки.

На постоянных грузопотоках организуется работа транспорта по заранее разработанным маршрутам, обеспечивающим макси​мальное использование грузоподъемности и пробега. Широко расп​ространены кольцевые развозочные и сборно-развозочные маршру​ты по часовым графикам при перевозке молочной продукции и одно​временном сборе возвратной тары. В нормы простоя под погрузкой и разгрузкой включаются также дополнительное время на заезд в каждый промежуточный пункт на кольцевом маршруте из расчета 9 минут на заезд независимо от грузоподъемности автомобиля.

4.6. Организация сменно-суточного планирования работы автомобилей
Сменно-суточный план перевозок составляется на основании заявок, которые заказчики транспорта обязаны представлять в пись​менном виде или по телефону не позднее накануне дня перевозок до 14 часов. Время окончания приема заявок регламентировано "Правилами перевозок грузов автомобильным транспортом" и может корректироваться по согласованию между перевозчиком и заказчиком.
Принимаемые заявки нумеруются и регистрируются в специ​альном журнале.

Форма заявки определена "Правилами перевозок грузов авто​мобильным транспортом" (приложением к Типовому годовому дого​вору на перевозку грузов автомобильным транспортом).

Заявка должна содержать:

· наименование и адрес клиента, а также должность, фами​лия, имя, отчество и номер телефона лица, ответственного за исполь​зование выделяемых автомобилей;

· наименование и масса груза, маршрут перевозки (откуда -куда) и кому доставить груз, расстояние перевозки;

· предварительный расчет стоимости перевозки и сведения о том, как произведена предварительная оплата (платежным поруче​нием, в порядке плановых платежей и т.д.);

· дополнительные условия содержат порядок сопровождения, приемки и сдачи груза и наименования погрузочных механизмов.

В конце заявки указывается должностное лицо, ответственное за заявку и кто принял заявку.

Заявка подается при наличии годового договора. В случае разо​вого заказа на перевозку в нем дополнительно надо указать:

•
банковские и почтовые реквизиты;
•
состояние подъездных путей и время отгрузки груза. 

Такой порядок подачи заявки регламентируется Правилами перевозок грузов автомобильным транспортом. При установившихся связях и по согласованию между автотранспортным предприятием и заказчиком содержание заявки может быть упрощено, однако надо иметь в виду, что более полная и точная заявка в известной мере га​рантирует отсутствие срывов в выполнении перевозок.
Нередко срывы в выполнении перевозки возникают из-за того, что работники службы организации перевозок и водитель не рас​полагали точной информацией об адресе клиента или не имели нуж​ной контактной информации. Поэтому всегда следует указывать ад​рес пункта приема товара в заявке на доставку товара клиенту, пос​кольку отсутствие или неточность этой информации может привести к значительным издержкам на использование автотранспорта. Также целесообразно размещение в заявке на доставку контактной инфор​мации о представителе клиента (номер телефона и т.д.), которому сдается товар, поскольку это позволит работникам службы доставки и водителям быстро связаться с клиентом для решения возникших проблем.

Имеется опыт сменно-суточного планирования перевозок на основании недельно-суточных графиков основного производства у заказчика транспорта. При таком порядке ежедневные заявки не тре​буются. Составляется сводный график централизованных перевозок грузов на неделю с разбивкой по суткам и сменам, в который включа​ются наиболее важные для заказчика перевозки. Для строительных организаций, например, это обеспечение пусковых работ или работ по открытию фронта работы субподрядных организаций.

При приеме заявки проверяется ее правильность и достовер​ность указанных в ней сведений. Особо следует обратить внимание на наиболее важные аспекты:

· готовность груза к перевозке;
· наличие и исправность погрузочно-разгрузочных механизмов;
· удовлетворительное состояние подъездных путей.
Несоблюдение именно этих условий чаще всего бывает причи​ной невыполнения перевозки заявленного груза. Для проверки произ​водится непосредственно выезд на место, либо указанные обстоя​тельства уточняются по телефону.

Важным является указание в заявке требуемого времени дос​тавки груза. Нередко время доставки задается в узких границах (нап​ример, до 11.00), хотя по объективным условиям перевозки возможно выполнение перевозки в более широком временном диапазоне или даже в течение всего рабочего дня. В такой ситуации служба органи​зации перевозок будет планировать работу транспорта, исходя из неоправданно жестких ограничений, а общие затраты на доставку могут возрасти из-за неполного использования грузоподъемности автомобилей и сокращения времени использования транспорта в течение смены.

Для повышения достоверности указанного в заявке времени доставки товара клиенту, сотрудники отдела доставки могут уточнить у грузополучателя и согласовать с ним по телефону или другим сред​ствам связи целесообразное время прибытия автомобиля с товаром. Можно организовать натурное обследование постоянных точек, в которые производится доставка товара, и провести переговоры с представителями клиентов. Во всех случаях полезно запросить подтверждение у менеджера, представившего заявку на доставку, указанного им времени прибытия автомобиля к клиенту. Целесооб​разно установление ответственности менеджеров, составляющих заявки, за достоверность представленных в них сведений.

Целесообразно устанавливать приоритет выполнения заявок на перевозку, так как разные клиенты и разные виды перевозок могут иметь разную значимость для предприятия.

В зависимости от вида груза и его количества, расстояния пере​возки, условий выполнения погрузочно-разгрузочных работ диспет​чер производит выбор типа подвижного состава и расчет потребного количества.

После приема всех заявок они заносятся в грузовую карту. Фор​ма грузовой карты может быть различной в разных предприятиях, но, как правило, она всегда состоит из двух разделов. Первый раздел заполняется диспетчером, принимающим заявки, и содержит все све​дения, необходимые для выбора типа автомобиля, расчета количес​тва транспорта и составления маршрутов. В числе этих сведений может быть указано:

· наименование заказчика;
· маршрут перевозки (откуда и в какое время взять груз и куда доставить; при необходимости указывается время работы погрузочно-разгрузочных пунктов);

· расстояние перевозки (указывается расстояние между пункта​ми погрузки и разгрузки, а также первый и второй нулевые пробеги);
· наименование груза, его количество, род упаковки, способ погрузки и разгрузки;

· фронт погрузки и разгрузки (возможное количество одновре​менно загружающихся автомобилей и автопоездов).
Второй раздел грузовой карты составляется диспетчером, пла​нирующим работу автомобилей. Он должен определить по каждому заказчику необходимый тип подвижного состава, его количество, вре​мя выпуска, плановый объем работы, общий и груженый пробеги.

Для планирования работы автомобилей диспетчер должен иметь не только сводный план заявок, но и ведомость выхода автомо​билей на следующий день. Автомобили, находящиеся в техническом обслуживании, неисправные или неукомплектованные не должны включаться в план работы. Трудность заключается в том, что на мо​мент составления ведомости выхода (а она должна иметься до сос​тавления сменно-суточного плана) не все автомобили еще могут вер​нуться с линии, а их техническое состояние до возвращения неиз​вестно. Поэтому неизбежны корректировки и исправления составлен​ного сменно-суточного плана работы транспорта. В первую очередь необходимо планировать выполнение наиболее важных перевозок.
Сменно-суточный план составляется после приема заявок до конца рабочего дня, а предварительная выписка путевых листов (без указания фамилии водителя и номера автомобиля в связи с возмож​ной корректировкой во время выпуска) производится в вечернее или даже в ночное время. Из-за жестких ограничений по времени сос​тавления сменно-суточного плана и подготовки документов к выпуску автомобилей очевидной является необходимость столь же жесткого требования по срокам представления заявок от клиентов - до 14.00.
Все возможные резервы повышения эффективности транспорт​ного процесса могут быть использованы только при условии раци​онального сменно-суточного плана перевозок.

Диспетчер, планирующий работу автомобилей, должен пре​дусматривать использование прицепного парка, добиваться мини​мальных холостых пробегов, стремиться к максимальному исполь​зованию грузоподъемности автомобиля и времени в наряде. Если у двух или более заказчиков заявленный объем груза не обеспечивает полного использования времени в наряде, то надо планировать для них последовательную работу одного автомобиля.
Конкретное время прибытия автомобиля под погрузку согласо​вывается с заказчиком.

При составлении маршрутов необходимо учитывать возмож​ность обратной загрузки транспорта в попутном направлении. Для этого диспетчер должен знать район выполнения перевозок, условия погрузочно-разгрузочных работ, наличие у грузоотправителя груза, готового к перевозке. Целесообразно чередовать работу сменного диспетчера с его работой на линии, так как это способствует лучшему знанию условий перевозок и более качественному составлению сменно-суточного плана.

Возможна ситуация, когда имеются заявки на перевозки грузов в прямом и обратном направлениях или на развоз товара в рядом расположенные торговые точки, но не совпадающие по времени. Один заказчик, например, заявляет транспорт на 1-ую смену, а другой -на 2-ую или заявки поданы на разные дни недели. Тогда диспетчер должен согласовать с клиентами перенос времени выполнения пере​возок, чтобы обе заявки выполнить одним подвижным составом, обеспечив его максимальную загрузку и работу по рациональному маршруту.

Располагая информацией о наличии готового груза к перевозке в попутном направлении, диспетчер может предложить грузоотправи​телю его транспортировку даже при отсутствии заявки от грузоотпра​вителя. Нередко это позволяет обеспечить загрузку автомобиля в обоих направлениях.

При изучении возможности перевозки по рациональному мар​шруту необходимо учитывать, что один и тот же груз позволяет выпол​нить перевозку разными типами подвижного состава. Например, задача выбора типа подвижного состава для перевозки металлопро​ката длиной до 9 м имеет несколько решений:

а)седельный тягач с полуприцепом общего назначения ОДАЗ- 9370 или МАЗ-5205А;

б)седельный тягач с полуприцепом-плитовозом УПЛ-1412 или полуприцепом-балковозом УПР-1212ПР;

в)бортовой автомобиль с прицепом роспуском. 

Рациональное решение среди прочих факторов зависит и от того, есть ли груз обратном направлении, а если есть, то какой. Если в обратном направлении можно загрузиться круглым лесом, то лучше использовать прицеп-роспуск; если имеются железобетонные изде​лия (плиты перекрытий, балки, колонны и тому подобные грузы), то предпочтительнее выбор плитовоза или балковоза. При наличии штучных грузов лучше использовать транспорт общего назначения, а конкретный выбор (бортовой автомобиль с прицепом-роспуском или бортовой полуприцеп) будет зависеть от габаритов и количества груза. Естественно, в случае перевозки в обратном направлении штучных грузов прицеп-роспуск использоваться не будет, а груз будет перевозиться только автомобилем-тягачом.

При составлении сменно-суточного плана перевозок для расче​та количественных характеристик транспортного процесса (требуе​мое количество подвижного состава, производительность, себестои​мость, рентабельность перевозок, доход и прибыль и другие показа​тели) и для расчета оптимальных вариантов организации перевозок часовых графиков, закрепления потребителей за поставщиками, оптимальных маршрутов используются персональные компьютеры с соответствующим программным обеспечением.
При установившихся хозяйственных связях и стабильных грузо​потоках составление сменно-суточного плана и выдача заданий води​телям могут значительно упрощаться. Водители закрепляются на постоянных грузопотоках, а задания им могут выписываться диспет​чером непосредственно в пункте погрузки.

4.7. Согласование работы автомобилей и погрузочно-разгрузочных пунктов
Работа автомобильного транспорта, пунктов погрузки и разгрузки представляет собой единый технологический процесс, в соответствии с которым организуется отгрузка, перемещение и прием груза. Исходя из этого, наиболее рационально подбор товара на складе в отправляемый заказ производить накануне дня доставки по заблаговременно подготовленной накладной, переданной на склад. Накладную обычно готовит менеджер по продажам. Время передачи исходной накладной на склад должно быть достаточным, чтобы персонал склада успел выполнить все операции по подготовке груза перевозке: сформировал отправку, упаковал, промаркировал и выполнил все другие необходимые операции.

Понимание единства технологического процесса работы грузоотправителей, грузополучателей и транспортников приводит к необходимости согласования ритма транспортного процесса с ритмом производства и потребления, оптимизации величины запасов груза  потребителей и объема накопления у производителей, сокращения ела перевалок груза и снижения повторности перевозок, подготовки груза к перевозке.

Особенностью работы склада является необходимость быстрой отправки автомобилей с товаром, работающих на централизованной доставке. Другая особенность состоит в том, что велика вероятность позднего прибытия автомобиля с товаром при возврате от клиента и доставке товара от поставщика. И в том, и в другом случае необходимо наличие персонала, который бы обеспечил отпуск и принятие товара в ранние утренние и в поздние вечерние часы. Для этого надо организовать, чтобы часть персонала выходила на работу утром, в интервале от 7 до 8 часов, а часть персонала работала до 19-20 часов. Кроме этого, очень удобной является охраняемая стоянка на несколько автомобилей с товаром в непосредственной близости от склада. 
Автомобили с товаром, ставящиеся на такую стоянку, должны в обязательном порядке опломбировываться. Предназначена эта стоянка для тех автомобилей, которые с вечера загружаются для отправки рано утром по маршруту, а также для тех автомобилей, которые прибыли с товаром на склад поздно вечером. Охрану авто​мобилей на стоянке, если она организована поблизости от въездных ворот, могут осуществлять работники контрольно-пропускного пункта. До 50% времени в наряде может приходиться на простои авто​мобиля в пунктах погрузки и разгрузки. Погрузочно-разгрузочные пун​кты представляют собой основные звенья транспортного процесса, так как от эффективности организации взаимодействия с ними авто​мобилей в основном зависят конечные результаты перевозок.

Пункт погрузки - зона отправки готовой продукции предприятия -представляет собой место выполнения основных элементов логисти​ческих действий: изучение и формирование спроса на производимую продукцию, планирование сбыта продукции, упаковка, группировка по получателям, складирование, хранение, отгрузка. Именно здесь зарождаются материальные и информационные потоки, в которых участвует автотранспорт.

Местом непосредственного взаимодействия автотранспорта с пунктами погрузки и разгрузки являются погрузочно-разгрузочные посты, на которых установлены грузоподъемные механизмы.

Ритм работы пункта погрузки - это промежуток времени между окончаниями загрузки двух последовательно прибывающих в пункт погрузки автомобилей. Он рассчитывается как отношение времени загрузки одного автомобиля к количеству постов погрузки.

Интервал движения автомобилей - это промежуток времени между прохождением любого пункта маршрута двумя следующими друг за другом автомобилями. Он рассчитывается как отношение времени оборота автомобиля на маршруте к числу работающих авто​мобилей.

Условием синхронной работы транспорта и пункта погрузки-разгрузки является равенство интервала движения автомобилей на маршруте I и ритма работы пункта R где: 
I=R или t0/Aм= tп-р /X п-р
-t0 - время оборота автомобиля;
·  Aм - число автомобилей, работающих на маршруте;
· tп-р   - время погрузки (разгрузки);
- X п-р –число постов погрузки (разгрузки) в пункте.
Равенство интервала движения автомобилей на маршруте и ритма работы пункта погрузки (разгрузки) означает, что промежутки времени между двумя следующими друг за другом по маршруту авто​мобилями совпадают с периодами времени между отправлениями из пункта двух. последовательно загруженных (разгруженных) автомо​билей. В этом случае будут отсутствовать простои автомобилей в очереди на загрузку (разгрузку) и простои грузоподъемных механиз​мов в ожидании автомобилей.

Из условия синхронной работы автомобилей и пунктов погрузки (разгрузки) можно определить количество транспортных средств, ра​ботающих на маршруте, и количество погрузочно-разгрузочных постов:

Aм= X п-р * t0  / tп-р
X п-р =  Aм* tп-р  / t0
Нарушения синхронной работы будут в случае неравенства рит​ма работы пункта погрузки (разгрузки) и интервала движения автомо​билей по маршруту. Если интервал больше ритма, то имеется избы​ток пропускной способности пункта погрузки (разгрузки) и будут прос​таивать грузоподъемные механизмы в ожидании автомобилей. В про​тивоположном случае, когда ритм больше интервала, имеется из​быток провозной мощности по отношению к пропускной способности пункта. Автомобили будут простаивать в очереди.
Организуя взаимодействие автомобилей и пунктов погрузки и разгрузки, следует иметь в виду, что они регулируются нормативными документами и договором перевозки. В частности, грузоотправители и грузополучатели обязаны иметь подъездные пути от автомобиль​ных дорог к пунктам погрузки и выгрузки и содержать эти пути в исп​равном состоянии, обеспечивающем беспрепятственное и безопас​ное движение автомобилей и свободное маневрирование их в любое время осуществления перевозок.

4.8. Перевозки грузов по часовым графикам
При организации перевозки грузов по часовым графикам авто​транспортное предприятие, грузоотправители и грузополучатели работают по согласованному расписанию, устанавливающему фик​сированное время (или фиксированный интервал) выполнения опе​раций погрузки и разгрузки.

Разработка и внедрение часовых графиков представляют со​бой достаточно сложный комплекс расчетных и организационно-тех​нических мероприятий.

Обычно по часовым графикам выполняют перевозки на посто​янных маршрутах со стабильными грузопотоками. Примерами таких перевозок могут служить перевозка почты, доставка в магазины про​довольственных товаров, завоз продуктов в столовые.

Вторая сфера использования часовых графиков - работа авто​транспорта в качестве  звена основного производства, особенно когда нельзя создать запасы доставляемого груза у грузополучателя. Доставка товарного бетона на строительные объекты, асфальтобето​на при строительстве дорог, перевозка железобетонных изделий и конструкций для монтажа "с колес" - во всех этих случаях целесо​образно внедрение часовых графиков, так как автотранспорт жестко связан с технологией основного производства.

Третий вид грузовых автомобильных перевозок, где могут ис​пользоваться часовые графики, - это доставка скоропортящихся, а также особо ценных грузов.

Потребность в работе по часовым графикам возникает и тогда, когда может и не быть каких-либо особых свойств груза или техноло​гических особенностей транспортного процесса. Например, если при значительном количестве автомобилей, прибывающих в пункт пог​рузки или разгрузки в силу причин вероятностного характера возмож​ны частые возникновения очередей из-за поступления автомобилей в близкие или совпадающие моменты времени. В этом случае для упорядочения работы автомобилей при высокой интенсивности их поступления в пункты погрузки (разгрузки) также используют часовые графики.

Внедрение часовых графиков перевозок ведет к повышению общей культуры и дисциплины производства, в том числе и на транс​порте. Становится возможным сократить или даже ликвидировать складские запасы груза в грузоперерабатывающих пунктах, посколь​ку при ритмичной гарантированной отправке груз может, минуя про​межуточное складирование сразу с транспорта использоваться у гру​зополучателя. Аналогичным образом у грузоотправителя готовая про​дукция может сразу из производственных цехов отгружаться потре​бителям этой продукции.

Сокращение запасов груза делает ненужным строительство и содержание развитого складского хозяйства и уменьшает потреб​ности в оборотных средствах. Следует учитывать, что помимо эконо​мии финансовых средств и уменьшения численности персонала, сок​ращение складских площадей приводит также к снижению потреб​ности в земельных ресурсах, что в ряде случаев оказывается даже более важным, чем уменьшение складских и транспортных расходов.
Организация перевозок по часовым графикам приводит, как правило, к отсутствию простоев автомобилей в очереди перед пог​рузкой и разгрузкой. Сокращение простоев автомобилей в грузо​перерабатывающих пунктах приводит к уменьшению длительности ездки, ускорению оборачиваемости подвижного состава, повышению производительности и снижению себестоимости перевозок. Надо иметь в виду, что увеличение количества ездок за смену и соответст​вующий рост производительности возможны в том случае, если полу​чаемая экономия времени за счет ликвидации простоев в очереди близка к времени оборота автомобиля. Только в этом случае можно рассчитывать, что автомобиль за сэкономленное время успеет сде​лать одну или несколько дополнительных ездок, что повысит произ​водительность и экономичность транспортного процесса.

Внетранспортный эффект от внедрения часовых графиков в некоторых видах перевозок оказывается более важным, чем чисто транспортный эффект, связанный с уменьшением простоев автомо​билей в очереди. Примером таких перевозок может служить перевоз​ка асфальтобетона в дорожном производстве, когда часовые графи​ки рассчитываются таким образом, чтобы обеспечить непрерывное поступление асфальтобетона к асфальтоукладчику. При этом возможно даже возникновение небольших простоев автомобилей в очереди к асфальтоукладчику. Незначительное снижение эффектив​ности работы транспорта компенсируется более высокой производи​тельностью всего дорожно-строительного комплекса и значительным повышением качества укладываемого дорожного покрытия (уклады​ваемый асфальт не успевает остыть и за счет этого в дорожном по​лотне не возникают очаги будущих разрушений покрытия).

Для эффективной организации часовых графиков перевозок грузов необходимо выполнение некоторых условий:

• сосредоточение планирования перевозок данного вида гру​за и диспетчерского управления транспортным процессом в едином планово-распорядительном органе (например, в отделе эксплуата​ции автопредприятия или службе логистики грузоотправителя);

· заинтересованность автотранспортного предприятия, грузо​отправителя и грузополучателя в ритмичной работе транспорта;
· обеспечение водителей и диспетчерского персонала средст​вами оперативной связи.

Внедрение часовых графиков перевозок грузов автомобильным транспортом требует выполнения комплекса организационно-техни​ческих мероприятий:

· предварительное обследование транспортного процесса, хронометраж и анализ затрат времени на выполнение всех его эле​ментов;

· устранение причин непроизводительных затрат времени автомобилями в пунктах погрузки и разгрузки (простои из-за него​товности груза к отправке, отсутствия рабочих, поломки грузоподъ​емного механизма, неудовлетворительного состояния подъездных путей и т.п.);

· стабилизация длительности операций погрузки и выгрузки груза, уменьшение амплитуды колебаний, длительности, затрат вре​мени на погрузочно-разгрузочные работы. В качестве примера можно привести результаты хронометража погрузки деталей крупнопанель​ного домостроения: в зависимости от места складирования деталей и их количества в отправляемом комплекте время погрузки колеб​лется от 8 до 38 минут. Для стабилизации затрат времени могут проводиться предварительная группировка груза по отправкам, формирование пакетов, укладка груза в контейнеры;

· расчет многовариантного часового графика доставки груза. 
· Многовариантность часового графика позволяет уменьшить чувстви​тельность перевозочного процесса к различным возмущающим воз​действиям случайного характера. В случае какого-либо сбоя осущес​твляется переход с одного варианта работы автомобилей на другой. Целесообразно предусмотреть возможные сбойные ситуации и сос​тавить для них возможные сценарии или программы рациональных действий;

· формирование резерва транспортных и погрузочно-разгрузочных средств. Наличие резерва не всегда означает простой персонала, а также автомобилей или грузоподъемных механизмов в ожи​дании возможных поломок работающих машин и механизмов. Резер​вная техника может использоваться на менее важных и ответствен​ных работах, а при необходимости переключаться на обеспечение перевозок груза по часовым графикам;

· разработка системы оплаты труда исполнителей (водителей и персонала пунктов погрузки и разгрузки), поощряющей дисциплину и устойчивую работу на перевозке груза по часовому графику;

· доведение часового графика до исполнителей и инструктаж персонала.

Расчет нормативов длительности погрузочно-разгрузочных ра​бот на складе является одним из первоочередных мероприятий по снижению длительности простоев автомобилей. Их наличие позволяет более точно планировать работу автомобиля на маршруте, со​вершенствовать систему мотивации персонала и дисциплинирует работу водителей и персонала склада, участвующего в отправке и приеме товара. Все это составляет базу для четкого выполнения графика поставок и уменьшения общих логистических издержек.

Нормативы затрат обычно устанавливают на единицу количес​тва перевозимого груза (штуку, коробку, палетту, тонну и т.д.), хотя возможно в некоторых случаях установление нормативов и на один заезд в пункт погрузки или разгрузки.

Нормы длительности погрузочно-разгрузочных работ на складе рекомендуется устанавливать, исходя из средних затрат времени на погрузку (разгрузку) автомобилей определенной марки, данного ассортимента товара и способа выполнения погрузочно-разгрузоч​ных работ. Разработанные нормы простоев должны служить базой для фиксируемых фактических затрат времени при получении и сда​че груза.

В нормы времени простоя автомобиля в пункте погрузки (разгрузки) входит:

а)
время на погрузку (выгрузку) груза;
б)
время маневрирования;

в)
время оформления документации.

Частным случаем перевозок грузов по часовым графикам мож​но считать организацию по графику первой ездки автомобиля от пунк​та погрузки.

Для этого необходимо организовать ступенчатый выпуск авто​мобилей из автотранспортного предприятия с интервалом, несколько превышающим длительность погрузки. Некоторое превышение инте​рвала прибытия автомобилей под погрузку по сравнению с длитель​ностью погрузочных операций позволит смягчить неблагоприятное воздействие возможных случайных факторов. При всей своей прос​тоте организации подача по графику автомобилей под первую погруз​ку обеспечивает значительный эффект.

Как показывают наблюдения, простои автомобилей в очереди возникают обычно в утреннее время. Например, при перевозке де​талей крупнопанельного домостроения 47% длительности всех прос​тоев автомобилей в очереди за сутки приходится всего на два часа: с 700 до 9"00, то есть в то время, когда продолжается загрузка авто​мобилей, прибывших из автотранспортного предприятия под первую погрузку, и начинают прибывать под вторую погрузку ранее отправ​ленные автомобили.

Самым примитивным вариантом часового графика, требующим минимальных затрат управленческого труда, является разделение времени обслуживания складом автомобилей, работающих на цен​трализованных доставках и забирающим товар "самовывозом". Что​бы избежать скопления автомобилей в утреннее время, целесооб​разно установить загрузку этих автомобилей только после отправки автомобилей компании, осуществляющих централизованную достав​ку товара.

4.9. Погрузочно-разгрузочные работы

Выбор машин и механизмов для выполнения погрузочно-разгрузочных работ на автомобильном транспорте определяется видом перевозимого груза. Навалочные грузы загружаются экскаваторами, драглайнами, самоходными одно- и многоковшовыми погрузчиками. Используется для навалочных грузов также бункерный способ погрузки.
Штучные грузы значительной массы (металлоизделия, железобетонные конструкции, лесоматериалы), грузы в контейнерах и в па​тах загружают башенными, мостовыми и козловыми кранами.

Наиболее разнообразна номенклатура машин и механизмов для погрузки и выгрузки штучных тарных и бестарных грузов, перевозимых бортовыми автомобилями и фургонами.

Основными средствами механизации погрузочно-разгрузочных работ при перевозке различных штучных грузов являются грузовые телeжки, электротележки, малогабаритные электро- и автопогруз​чики. Эти технологические средства обладают хорошей маневренностью и универсальностью за счет большого количества сменных грузозахватных приспособлений. 

Авто- и электропогрузчики используют для погрузочно-разгрузочных работ и перемещения грузов на расстояние до 200 м. внутри складов, под навесами и на открытых площадках.

Используются ручные тележки различных конструкций: двух-трех и четырехколесные, с неподвижной или подъемной платформой, плоские и с бортовой платформой, с вилочным захватом. При твердом покрытии на горизонтальных участках усилие на перемещение тележки не превышает 2% от массы груза. Неровности и подъемы резко увеличивают требуемое усилие. 

Транспалетты (вилочные тележки с гидравлическим подъемником) грузоподъемностью 0,5 т предназначены для перемещения грузов в стандартных пакетах или малогабаритных контейнерах. Еще более просты "медведки", представляющие собой вилочный захват на двух колесах. Близки по контструкции к медведке роликовые ломы, с помощью которых трое рабочих могут перемещать по ровному твердому полу довольно значительные грузы (до 2 т). Своеобразные тележки представляют собой роликовые цепи, подкладываемые под контейнеры с помощью домкратов.

Для работы как на складах, так и внутри кузовов транспортных
средств, используют ручные вилочные погрузчики с приводом от гидравлического домкрата или от ручной лебедки. Ручные вилочные погрузчики имеют грузоподъемность в зависимости от конструкции -  от 200 до 1000 кг. и высоту подъема груза до 1,5-2 м. 

Простым и вместе с тем эффективным средством механизации являются роликовые дорожки. Разработаны переносные роликовые дорожки, позволяющие обеспечить при наличии криволинейных сек​ций перемещение груза в нужное место на складе или в транспортное средство. Параметрический ряд секций роликовых дорожек (длина 0,75; 1,5 и 3,0 м. при ширине до 250 мм.) за счет их небольшой массы, легкости использования и универсальности позволяет эффективно их применять для подачи груза к транспортному средству, для уклад​ки грузовых единиц в кузове автомобиля или внутри фургона, для перемещения грузов на довольно значительные расстояния внутри склада с целью накопления партии и последующей загрузки ее за один цикл электропогрузчиком. Роликовые дорожки при необходи​мости могут перевозиться вместе с автомобилем для обеспечения погрузочно-разгрузочных работ.

Рациональные размеры рампы следующие: высота -1200 мм., ширина - 3000 мм. При отсутствии рампы или при работе автомобилей с разной погрузочной высотой применяют подъемные гидравлические столы (уравнительные площадки) и электрифицированные разгрузочные устройства. Стационарные подъемные гидравлические столы с ры​чажным механизмом подъема-опускания имеют различную грузо​подъемность и высоту подъема, что указывается в их обозначении: С2Б1-5-8 (0,5 т. грузоподъемность и 800 мм. высота подъема), С2Б1 -10-12,5 (соответственно 1 т. и 1250 мм.), С2Б1-20-12.5 (грузоподъ​емность 2 т.). Площадка стола имеет три шарнирно закрепленных откидных трапа. Наиболее целесообразно использовать контейнеры, снабженные колесами, что позволяет их выкатывать из кузова авто​мобиля на уравнительную площадку (подъемный стол), опускать до уровня пола и перемещать в нужное место.

Перспективным является использование автомобилей-само​погрузчиков различного конструктивного исполнения.
Автомобили-самопогрузчики, предназначенные для перевозки относительно тяжеловесных и более крупных грузов, имеют грузо​подъемный механизм в виде качающегося портала.
Стреловое грузоподъемное устройство и грузоподъемный зад​ний борт предназначены для перевозки грузов относительно мень​шей массы и размеров. Грузоподъемный задний борт иногда назы​вают гидролифтом. Грузоподъемность находится в интервале от 0,4 ДО 2,0 т.

Некоторое распространение нашли автомобили со сменными кузовами, также оборудованные автономным грузоподъемным меха​низмом.

Погрузка и выгрузка грузов, их крепление в автомобиле и ос​вобождение производятся силами грузоотправителей и грузополуча​телей. Водитель, как правило, не участвует в выполнении погрузочно-разгрузочных работ, за исключением перевозки тарных, штучных и катно-бочковых грузов, доставляемых предприятиям торговли и общественного питания с небольшим товарооборотом.

Механизированный способ погрузочно-разгрузочных работ яв​ляется обязательным при массе груза более 50 кг. и подъеме на вы​соту более 3 м.

Погрузочно-разгрузочные работы выполняются под руководст​вом специально назначенного ответственного лица.
Ответственный за выполнение погрузочно-разгрузочных работ обязан проверить исправность машин и механизмов, состояние по​лов, проходов, платформ и проездов.

Такелажные работы выполняют лица, прошедшие обучение и имеющие соответствующее свидетельство. Подростки до 16 лет к грузочно-разгрузочным работам не допускаются.
Женщины вдвоем могут переносить груз не более 50 кг. Груз массой 60-80 кг могут поднимать в кузов автомобиля и снимать не нее двух грузчиков.

Погрузочно-разгрузочные площадки должны удовлетворять следующим требованиям.

Подъездные пути должны иметь твердое покрытие и содер​жаться в исправном состоянии. Спуски и подъемы в зимнее время должны быть очищены ото льда и посыпаны песком или шлаком. Ши​рина подъездных путей должна быть не менее 6,2 м. при двусто​роннем движении и не менее 3,5 м. при одностороннем.  Расстояние между автомобилями в глубину и автомобилем между штабелем груза должно быть не менее 1 м., а по фронту - не менее 11,5 м. Интервал между зданием и задним бортом автомобиля должен быть не менее 0,56 м.

Погрузочно-разгрузочная площадка должна быть ровной, без значительных уклонов. Она должна содержаться в исправном сос​тоянии и иметь освещение в темное время суток.

При погрузке и разгрузке запрещается проносить груз над каби​ной автомобиля. Водитель при выполнении погрузочно-разгрузочных работ должен находиться вне транспортного средства.

4.10. Организация труда водителей

Эффективность транспортного процесса во многом зависит от организации работы водителя. Работа всего управленческого персо​нала службы организации перевозок должна быть направлена на создание условий высокопроизводительного и экономичного труда водителя.

Труд водителя протекает в напряженных условиях. На его здо​ровье неблагоприятно сказываются повышенный уровень шума, зага​зованность, вибрации на рабочем месте, колебания температуры в зимнее время. Водитель выполняет ответственные функции в про​цессе перевозок, принимает груз у грузоотправителя, сопровождает его в пути, сдает грузополучателю. На него возлагается ответствен​ность за сохранность груза и транспортного средства. При управле​нии автомобилем в транспортном потоке от водителя требуется пос​тоянное внимание.

Организация труда водителя на предприятиях независимо от их организационно-правовой формы должна соответствовать "Поло​жению о рабочем времени и времени отдыха водителей автомоби​лей", утвержденному постановлением Минтруда РФ от 25.06.99г. №16.
Продолжительность рабочего времени водителей не может превышать 40 часов в неделю. Длительность ежедневной работы определяется длительностью рабочей недели (6 или 7 дней), прави​лами внутреннего распорядка и графиками сменности.

Для водителей, работающих на пятидневной рабочей неделе с двумя выходными днями, продолжительность ежедневной работы (смены) не может превышать 8 часов, а для работающих на шестид​невной рабочей неделе с одним выходным днем - 7 часов.

Если продолжительность рабочей смены водителя не меняется в течение рабочих дней, то используют поденный учет рабочего вре​мени, то есть отработанное время учитывается по дням работы. Сверхурочные часы учитываются отдельно и не компенсируются не​доработкой в другие дни.

По условиям производства для водителей не всегда возможен учет отработанного времени по дням, поэтому чаще применяют сум​мированный учет. Решение об установлении суммированного учета рабочего времени принимается работодателем по согласованию с соответствующим выборным профсоюзным органом или иным упол​номоченным работниками представительным органом, а при их от​сутствии - по согласованию с работником, закрепляемому в трудовом Договоре (контракте) или приложении к нему. При этом необходимо, чтобы продолжительность рабочего времени за учетный период не превышала числа рабочих часов при 40-часовой рабочей неделе. При суммированном учете рабочего времени продолжительность ежедневной работы (смены) водителям может устанавливаться не более 10 часов.

При привлечении к сверхурочным работам общая продолжи​тельность ежедневной работы (смены) не должна превышать 12 ча​сов. Сверхурочные работы применяются в порядке, установленном законодательством Российской Федерации.

В состав рабочего времени водителя включается:
а) время управления автомобилем;
б) время остановок для кратковременного отдыха от управления автомобилем в пути и на конечных пунктах;

в)
 подготовительно-заключительное время для выполнения работ перед выездом на линию и после возвращения с линии в организацию, а при междугородных перевозках - для выполнения работ в пункте оборота или в пути (в месте стоянки) перед началом и после окончания смены;

г )
время проведения медицинского осмотра водителя перед выездом на линию и после возвращения с линии;

д)
время стоянки в пунктах погрузки и разгрузки грузов;
е)
 время простоев не по вине водителя;
ж) время проведения работ по устранению возникших в течение работы на линии эксплуатационных неисправностей автомобиля, а также регулировочных работ в полевых условиях, при отсутствии технической помощи;

з)
 время охраны груза и автомобиля во время стоянки на конечных и промежуточных пунктах при осуществлении междугородных перевозок в случае, если такие обязанности предусмотрены тру​довым договором (контрактом), заключенным с водителем;

и) время присутствия на рабочем месте водителя, когда он не управляет автомобилем при направлении в рейс двух водителей.

к) время в других случаях, предусмотренных законодательст​вом Российской Федерации.

Ежедневная продолжительность управления автомобилем в течение периода ежедневной работы (смены) не может превышать 9 часов, а при перевозке тяжеловесных, длинномерных и крупногаба​ритных грузов - 8 часов.

При суммированном учете рабочего времени решением рабо​тодателя, согласованным с соответствующим выборным профсоюз​ным органом или иным уполномоченным работниками представи​тельным органом (а при их отсутствии - с работником), не более двух раз в неделю ежедневная продолжительность управления авто​мобилем может быть увеличена до 10 часов. При этом суммарная продолжительность управления автомобилем за две недели подряд не должна превышать 90 часов.

После первых 3 часов непрерывного управления автомобилем (например, на междугородных перевозках) предусматривается ос​тановка для кратковременного отдыха водителя продолжительностью не менее 15 минут, в дальнейшем остановка такой продолжи​тельности предусматривается не более чем через каждые 2 часа. При остановке на перерыв для отдыха и питания указанное дополни​тельное время для кратковременного отдыха водителю автомобиля не предоставляется.

Частота перерывов в управлении автомобилем для кратко​временного отдыха водителя и их продолжительность указывается в задании по времени на движение и стоянку автомобиля.

Состав и продолжительность подготовительно-заключительных работ, включаемых в подготовительно-заключительное время, и время проведения медицинского осмотра водителя устанавливаются работодателем по согласованию с соответствующим выборным профсоюзным органом или иным уполномоченным работниками представительным органом, а при их отсутствии - по согласованию с работником, закрепляемому в трудовом договоре (контракте) или приложении к нему.

Подготовительно-заключительное время предназначено для выполнения следующих операций: получение и сдача путевого лис​та, заправка автомобиля, пуск и прогрев двигателя, проверка техни​ческого состояния контрольным механиком, постановка автомобиля на отведенное место.

Время работы при суммированном учете регламентируется гра​фиками сменности, в которых на весь учетный период определяются:
· начало, окончание и продолжительность ежедневной работы;
· время и продолжительность перерывов для отдыха и питания;
· время междусменного и еженедельного отдыха.
При сменной работе переход из одной смены в другую должен происходить не реже одного раза в неделю.

Временем отдыха согласно трудовому законодательству счи​тается время, которое водители освобождены от выполнения тру​довых обязанностей и могут использовать по своему усмотрению.
Различают следующие виды отдыха:
· перерыв в течение рабочей смены для отдыха и питания про​должительностью не более двух часов,  предоставляется не позднее, чем через 4 часа после начала смены; при длительности смены бо​лее 8 часов предоставляются два перерыва не более 2 часов вместе;
· ежедневный (междусменный) отдых, продолжительность ко​торого вместе с перерывом для отдыха и питания не должна быть меньше двойной продолжительности времени работы в предшествующий отдыху день.

· еженедельный непрерывный отдых должен непосредственно предшествовать или непосредственно следовать за ежедневным от​дыхом, при этом суммарная продолжительность времени отдыха вместе с временем перерыва для отдыха и питания в предшествую​щий день должна составлять не менее 42 часов.

При времени на маршруте более 12 часов и невозможности отдыха водителя автомобиль должен обеспечиваться двумя водите​лями.

При временном переводе водителей в установленном порядке на ремонт и техническое обслуживание рабочее время учитывается так же, как и для рабочих, постоянно занятых на этих участках.

Распространены следующие режимы труда водителей и ис​пользования подвижного состава: односменный, двухсменный и трех​сменный. Применяемые режимы работы могут сочетаться с индиви​дуальной и бригадной формами организации труда водителей.

При односменном режиме работы за одним автомобилем по акту закрепляется один водитель. Это в значительной степени пре​допределяет хорошее техническое состояние автомобиля, но в то же время интенсивность использования автомобиля будет низкой. Большую часть суток автомобиль будет простаивать.
Двухсменный режим работы подвижного состава обеспечивает высокую интенсивность работы транспорта при нормальной продол​жительности рабочей смены водителя. Техническое обслуживание и текущий ремонт должны проводиться в ночное время, для чего требуется организовать специальную бригаду ремонтников. Возмож​на замена работающего автомобиля на дневную смену другим автомобилем на время выполнения ремонтно-обслуживающих работ.
Трехсменный режим работы автомобилей относится к наиболее тяжелым для водителей и подвижного состава. Если на одном авто​мобиле работают, сменяя друг друга, три водителя, то нет возмож​ностей для выполнения нормального технического обслуживания и текущего ремонта автомобиля. Подмена на один из рабочих дней работающего автомобиля другим малорезультативна. Поэтому на практике потребность клиента в трехсменной работе транспорта обеспечивают не только посменной работой трех водителей на одном автомобиле, но и другими приемами.

Наиболее часто используют для этой цели два автомобиля. Из двух автомобилей, обеспечивающих потребность клиента в трех​сменной работе, один может работать в две смены с двумя водите​лями (например, в I и III смены), а в промежуточную II смену работает второй автомобиль с закрепленным за ним водителем. В две смены с разрывом работает автомобиль лучшего технического состояния, а в одну смену используют более изношенный автомобиль. Если автомобили примерно одинакового технического состояния, то их можно менять по режимам использования: одну неделю один из них работает в две смены, а в другую работает в две смены второй.

Представляет интерес опыт организации работы с водителями в зарубежных транспортных фирмах, ряд которых переходит на ис​пользование индивидуальных владельцев грузовых автомобилей.

Работающие в фирме водители приобретают имевшийся в ней подвижной состав либо осуществляется прием на работу водителей, располагающих собственным транспортом (тягачами). Для фирмы нет разницы, являются ли они штатными водителями фирмы или индивидуальными владельцами, так как все подписывают контракт о сдаче внаем своего транспортного средства. Расторжение контрак​та равнозначно увольнению.

После подачи заявления о приеме на работу проводится про​верка учетных данных на водителя и по предыдущим местам работы. Фирма особенно заинтересована в семейных бригадах, где водите​лями являются муж и жена (до 40% бригад). Водители, подавшие заявление о приеме на работу, представляют свои тягачи для осмот​ра на терминал и в центральную контору фирмы. Предпочтение от​дается транспортным средствам со сроком службы до 5 лет. В случае приема на работу тягачу присваивается номер и он включается в фирменную компьютеризированную систему учета ремонтных работ. Тягачи осматриваются персоналом фирмы ежемесячно. Ремонт про​изводится либо в терминалах фирмы, либо в сторонних организациях.
Начальная подготовка (минимум 3 дня) включает обучение вождению на конкретном подвижном составе и обращению с конкретными грузами, на доставке которых предстоит работать. Водителю выдается подробное пособие, обзор выполняемых операций, рисун​ки эксплуатируемого подвижного состава и перечень терминалов. - Приведен порядок сообщения в диспетчерскую службу о времени ремонта, болезни или выходном дне, времени погрузки или разгрузки, порядок приобретения топлива в пути и получения денег на эти цели. Описаны требования фирмы к водителям, меры по безопасности движения, бортовые журналы учета времени работы водителей, ко​пии бланков отчета о предрейсовом и послерейсовых осмотрах под​вижного состава. Имеются временные нормы работы водителей. Несколько разделов посвящено перевозкам опасных грузов.

Главное в фирме - принцип деловых отношений: каждый от президента до сотрудника самого низкого уровня - это бизнесмен, предоставляющий определенный вид услуг поставщикам. Водители дважды в день звонят в диспетчерскую, работающую круглосуточно, чтобы обсудить очередной заказ. Диспетчерская обеспечивает води​телей заказами и загрузкой в попутном направлении. Труд индивиду​альных владельцев оплачивается пропорционально доходу фирмы.

4.11. Организация использования автопоездов
Производительность и экономичность использования парка во многом зависит от степени использования автопоездов. Автопоезд имеет производительность в 1,5-2 раза выше, чем у одиночных авто​мобилей, а себестоимость перевозок при их применении снижается на 20-35%.

Различают автопоезда в составе седельного тягача с полупри​цепом и буксирного автомобиля с прицепом.

При перевозке большеразмерных грузов значительной массы  (например, металлопрокат, железобетонные изделия, пиломатериа​лы и т.д.) используют седельные тягачи с полуприцепами. Они имеют хорошую маневренность, управляемость и высокие скоростные ка​чества.

При колебаниях грузопотоков рациональнее использовать прицепные автопоезда. Прицепы применяют также при некоторых методах организации перевозок, например, при комбитрейлерном методе. По числу осей прицепы классифицируют следующим обра​зом: одноосные, двухосные и многоосные (прицепы-тяжеловозы).

Наиболее широко распространены двухосные прицепы. Увеличение грузоподъемности автопоезда и его производительности по сравнению с одиночными автомобилями не связано с превышением допустимых нагрузок на дорогу.

Прицепы имеют более низкую стоимость, чем автомобили той же грузоподъемности. На единицу грузоподъемности для прицепов и полуприцепов требуются меньшие вложения на строительство и содержание ремонтно-обслуживающей базы и площадок хранения в межсменное время. Прицепной парк требует меньших затрат на ремонт и обслуживание и меньших амортизационных отчислений.
Удельный расход топлива при использовании автопоездов сни​жается от 20-30% до 30-40%. Более высокая производительность автопоездов уменьшает потребность в водительских кадрах и сокра​щает требуемое время для выполнения заявки клиента.

Одним из самых важных преимуществ автопоездов является возможность широкой специализации транспортных средств приме​нительно к самой разнообразной номенклатуре грузов. Особенно заметно это проявляется при использовании унифицированных се​дельных тягачей и специализированных полуприцепов при перевозке, например, строительных конструкций.

Ряд прогрессивных методов перевозок можно реализовать только автопоездами. Это, например, перевозки с применением обо​ротных прицепов или полуприцепов. В случае обезличенной эксплу​атации прицепов и полуприцепов они должны быть оснащены унифи​цированными разъемами гидравлической, пневматической и электросигнальной систем, чтобы обеспечить возможность их буксировки любым тягачом. Тяжеловесные и крупногабаритные грузы перево​зятся, как правило, только автопоездами в составе тягача и многоос​ного прицепа или полуприцепа.

Перевозки грузов автопоездами требуют проведения специаль​ных мероприятий по их рациональной организации.

В первую очередь необходимо выявить грузопотоки, на которых рационально использовать автопоезда. Это перевозки массовых гру​зов на дальние расстояния, так как в этих условиях реализуется ос​новное преимущество автопоездов - высокая производительность. При больших расстояниях меньше проявляется основной недостаток автопоездов - повышенный простой при погрузке и разгрузке, так как за смену автопоезд совершает небольшое количество ездок и удельный вес простоев за время в наряде невелик.

После определения объемов перевозок необходимо рассчитать потребность в автомобилях - тягачах и прицепном парке.

На массовых перевозках целесообразно организовать работу автопоездов в две - три смены, что требует укомплектования доста​точным количеством водителей категории Е.

Особого внимания при перевозках автопоездами требует организация взаимодействия транспортных и погрузочно-разгрузочных средств. Для сокращения затрат времени необходимо предвари​тельно готовить груз к перевозке: затарить, уложить в поддоны, раз​местить в контейнеры. При возможности погрузку груза надо осущес​твлять двумя грузоподъемными средствами: одновременно в тягач и в прицеп. Точно также надо осуществлять и выгрузку груза. Прицепы можно загружать предварительно в межсменное время или исполь​зовать оборотные прицепы и полуприцепы. Значительную трудность представляет маневрирование автопоездов в пунктах погрузки и раз​грузки. Поэтому обязательно должны быть обеспечены сквозные или кольцевые проезды, чтобы исключить необходимость движения зад​ним ходом. Ширина проезда в местах поворота должна быть при​мерно вдвое шире, чем для одиночных автомобилей. Из-за виляния прицепа во время движения должны быть шире проезды и на прямо​линейных участках подъездных путей.

Для уменьшения расхода топлива из-за аэродинамического сопротивления на крышу тягача устанавливают дефлектор-обте​катель и стабилизирующее вертикальное ребро. Это помогает сокра​тить расход топлива на 10-15%.

Имеются ограничения по полной массе и по длине автотранс​портных средств: для одиночных автомобилей и прицепов - 12 м, для автопоездов - 20 м.

ПОЛНАЯ МАССА АВТОПОЕЗДОВ
	Виды автотранспортных средств (АТС)
	Полная масса, т
	Расстояние между крайними осями АТС 

группы А не менее, м.

	
	Группа А
	Группа Б
	

	Седельные автопоезда (тягач с полуприцепом)

	Трехосные
	28
	18
	8,0

	Четырехосные
	36
	23
	11,2

	Пятиосные и более
	38
	28,5
	12,2

	Прицепные автопоезда

	Трехосные
	28
	18
	8,0

	Четырехосные
	36
	24
	11,2

	Пятиосные и более
	38
	28,5
	12,2


Максимальная нагрузка на ось у автомобилей и автопоездов группы А, предназначенных для эксплуатации на дорогах с усовер​шенствованным капитальным покрытием (дорогах I и II категорий), составляет 10 т., а у автотранспортных средств группы Б, предназна​ченных для эксплуатации на всей остальной дорожной сети - 6 т.

Многозвенные автопоезда позволяют еще более повысить про​изводительность. Возможны следующие схемы комплектования многозвенных автопоездов:
· буксирный тягач и два или более прицепов;
· седельный тягач с полуприцепом и прицепом;
· седельный тягач с двумя полуприцепами, из которых задний соединяется с передним с помощью подкатной тележки.

При работе автомобиля с двумя прицепами первый из них экс​плуатируется в более тяжелых условиях по сравнению со вторым. Это ведет к ускоренному износу и повышенным затратам на ремонт и техническое обслуживание.

Движение автопоездов с полной массой, превышающей уста​новленную величину, и длиной (включая один прицеп) более 20 м., а также применение многозвенных автопоездов регулируется в соот​ветствии с Правилами дорожного движения Российской Федерации согласно Инструкции по перевозке крупногабаритных и тяжеловес​ных грузов автомобильным транспортом по дорогам Российской Фе​дерации, утвержденной Министерством транспорта 27.05.96г. и заре​гистрированной в Министерстве юстиции 08.08.96г.
Для получения разрешения подается заявление в соответст​вующие дорожные службы в зависимости от вида перевозок и марш​рута движения. Если маршрут межрегиональных или местных пере​возок проходит полностью или частично по федеральным дорогам, то заявление подается органу управления федеральной дорогой. Если маршрут проходит целиком по дорогам субъекта Российской Федерации, то заявление подается в территориальный орган управ​ления автомобильными дорогами по месту нахождения транспорт​ного средства перевозчика.

Разрешение может быть дано разовое или на срок от одного до трех месяцев. Согласование маршрута перевозки осуществляется в срок от 7 до 20 дней в зависимости от категории груза, а разрешение выдается в зависимости от категории груза в течение 10 или 30 дней со дня регистрации заявления. После получения разрешения пере​возчик согласовывает перевозку с органами ГИБДД, после чего выда​ется специальный пропуск, предоставляющий право движения транс​портного средства. Согласование производится в течение 5 дней. При прохождении маршрута движения многозвенного автопоезда че​рез железнодорожные переезды производится согласование также с начальником дистанции пути железной дороги.

При длине автопоезда более 24 м и других оговоренных случаях автопоезд сопровождается автомобилем прикрытия с проблесковым маячком оранжевого или желтого цвета. При необходимости (если Длина автопоезда превышает 30 м и других ситуациях) в сопровожде​нии участвует патрульный автомобиль ГИБДД.

Широкое распространение в Канаде и США получили автопоез​да в составе седельного тягача с полуприцепом и прицепом полной массой 32 т. и более. В Швеции получили распространение трехзвенные автопоезда полной массой 52 т.

Применение многозвенных автопоездов ограничивается тяго​выми качествами тягача. Удельная мощность (отношение мощности Двигателя к полной массе автопоезда) считается приемлемой в интервале от 6 до 8 л.с./т. В ФРГ законодательно установлена норма удельной мощности автопоезда не менее 8 л.с./т. Увеличение удель​ной мощности уменьшает за счет роста скорости время нахождения автопоезда в пути в среднем до 15%.

При трогании автопоезда с места требуется дополнительная мощность на преодолении силы инерции и возможного "прихваты​вания" шин к дороге, особенно в зимнее время.

Из-за уменьшения удельной мощности, например, при исполь​зовании с автомобилем ЗИЛ-130 одного прицепа ГКБ-817 производи​тельность возрастает по сравнению с одиночным автомобилем на 88%, а применение второго такого прицепа ведет к дополнительному росту производительности уже только на 36%. Надо учитывать, что недостаточные тяговые качества могут привести к потерям времени другими участниками дорожного движения, когда обгон автопоезда невозможен.

Многозвенные автопоезда рационально использовать, если за сжатые сроки надо доставить большое количество груза или его перевозят на большие расстояния. На дорогах с большой интенсив​ностью движения, с подъемами, спусками и поворотами многозвен​ные автопоезда могут создавать аварийную обстановку или созда​вать помехи другим транспортным средствам. Может быть опасен проезд нерегулируемого перекрестка из-за того, что для водителей с поперечного направления оказывается неожиданным появление второго прицепа. Для вождения многозвенных автопоездов требуется специальная подготовка водителей, даже имеющих опыт вождения двухзвенных автопоездов, так как при повороте третье звено плохо контролируется водителем и возможен наезд на тротуар. Недопусти​мо переоборудование тягачей и буксируемых звеньев в полукустар​ных условиях без согласования с заводами-изготовителями и ГИБДД.

4.12. Диспетчерское управление автомобильными перевозками
Выполнением плана перевозок руководит диспетчерский аппарат предприятия. В ее состав входят старший диспетчер, сменные диспетчеры и линейные диспетчеры. Во время выполнения перевозки водители обязаны поддерживать связь с диспетчерами и вы​полнять их распоряжения.
Для качественного диспетчерского руководства необходима оперативная связь непосредственно с водителем. Наиболее удобной является мобильная телефонная связь. Используется также спутниковая связь и радиосвязь. Наглядным средством контроля работы водителей являются специальные диспетчерские табло, на которых фиксируется ход выполнения сменного плана перевозок в каждый отдельно взятый момент времени. Такие табло различаются системами сбора первичной информации, степенью автоматизации и объемом отображаемых данных.
Диспетчер инструктирует водителя об особенностях предстоящей работы во время выдачи задания. В процессе работы водителей на линии диспетчер выполняет следующие основные функции по оперативному управлению:

1. поддерживает оперативную связь с пунктами погрузки и разгрузки между -грузоотправителями и грузополучателями, проверяя время прибытия автомобилей, готовность груза к перевозке и наличие погрузочно-разгрузочной техники;

2. контролирует соответствие выполняемых водителями маршрутов выданным заданиям;

3. по распоряжению руководства переключает автомобили с одного маршрута на другой для выполнения более срочных и важных заявок. Все случаи снятия автомобилей с маршрута надо регистрировать в специальном журнале. Диспетчер должен поставить в известность клиентуру о сделанных изменениях в работе транспорта; 
4. устраняет выявленные нарушения в ходе перевозок; 

5. по заявке водителей в случае поломки автомобиля на линии отправляет машину технической помощи или тягач для отбуксировки неисправного автомобиля в гараж. Если неисправный автомобиль имеет груз, то диспетчер может принять решение о буксировке автомобиля в гараж пункт разгрузки либо о направлении к нему другого автомобиля для перегрузки груза. 

На крупных погрузочных и разгрузочных пунктах организуются линейные диспетчерские пункты. Они могут охватывать несколько рядом расположенных объектов работы транспорта. Линейный диспетчер выполняет следующие основные функции:

· проверяет наличие груза и готовность его к отправке (груз должен быть затарен и подгруппирован по грузополучателям, а все товарно-транспортные документы заготовлены заранее);

· проверяет наличие и исправность грузоподъемных механизмов, а также соответствие их технических характеристик используемым транспортным средствам и условиям перевозок;
· проверяет состояние подъездных путей и площадок манев​рирования с точки зрения обеспечения безопасного и беспрепятст​венного проезда транспортных средств с минимальными затратами времени;

· проверяет соблюдение графика работы подвижного соста​ва, устанавливает причины нарушений графиков и принимает необхо​димые меры;

· по распоряжению руководства или в случаях невозможности работы транспорта на маршруте производит переключение автомо​билей на другой маршрут;

· совместно с представителями грузоотправителя или грузо​получателя составляет акты в случае сверхнормативных простоев, неудовлетворительного состояния подъездных путей и других нару​шений в ходе перевозок.

Акты составляются в тех случаях, когда у сторон имеются раз​ногласия по поводу обстоятельств, которые могут являться основа​ниями для взаимной материальной ответственности или если в то​варно-транспортных документах их невозможно изложить с требу​емой степенью подробности.

Ни одна из сторон не вправе отказаться от подписания акта. В случае несогласия с его содержанием каждая сторона вправе изло​жить в нем свое мнение. В случае категорического отказа одной из сторон акт составляется с участием незаинтересованной организации.
О составлении акта делается отметка в товарно-транспортных документах.

На основе линейных диспетчерских пунктов на крупных объек​тах работы автомобилей (железнодорожные станции, контейнерные терминалы и т.д.) могут создаваться центры оперативного управле​ния перевозками, которые осуществляют, наряду с диспетчеризацией перевозок, также и функции по оперативному планированию пере​возок, учету и анализу выполнения плановых заданий.

4.13. Мотивация водителей-экспедиторов
Самым распространенным и наиболее эффективным способом выбранных критериев. Вместе с тем это не единственный способ мотивации и он должен дополняться другими методами, не связан​ными с денежными поощрениями. Известны следующие основные формы оплаты: повременная, сдельная, оплата участия в прибылях. Количество возможных вариантов расширяется за счет комбинирования основных форм оплаты и введения систем премиро​вания. Используются также как индивидуальные системы оплаты, так и коллективные (по итогам работы подразделения или предприя​тия в целом).

Наибольшую численность в профессиональном составе служ​бы доставки имеют водители. Поэтому первостепенное значение имеет рациональная система оплаты именно этих категорий работ​ников.

Работа водителя-экспедитора, несмотря на свой массовый ха​рактер, относится к числу наиболее сложных и ответственных. Она включает в себя управление автомобилем, который является источ​ником повышенной опасности, прием и сдачу груза, его сопровожде​ние в пути и защиту от хищений, оформление документации. Очень часто у водителя возникает необходимость самостоятельно прини​мать решения в той или иной складывающейся ситуации. Нередко он дополнительно выполняет обязанности грузчика и слесаря-ремон​тника.

Применяемые системы оплаты труда водителей зна​чительно различаются по разным предприятиям. Их можно класси​фицировать следующим образом:

1. Стимулирование участия водителей в доходах фирмы. Та​кая форма оплаты распространена в специализированных предп​риятиях, оказывающих транспортные услуги по заказам на коммер​ческой основе. Водителю выплачивается постоянная сумма (ориен​тировочно в размере до 15-20% от общего уровня сложившейся опла​ты), которая не зависит от грузоподъемности транспортного сред​ства, стажа и условий работы, и дополнительно выплачивается 25-30% от стоимости заказа. Стоимость заказа определяется классом (грузоподъемностью) автомобиля. Такая система оплаты может ис​пользоваться только для транспортно-экспедиционных фирм, так как только здесь затраты труда водителей и объем услуг фирмы имеют Один и тот же измеритель - время работы. Для других случаев бывает достаточно сложно связать результаты работы фирмы и показатели работы водителей.
2. Оклад в зависимости от стажа в фирме. Оплата вновь приня​тому водителю устанавливается на некотором базовом уровне и да​лее осуществляется плавный рост зарплаты (чаще ежемесячно на 5-10%) до некоторого предельного уровня в зависимости от класса автомобиля.
3. Оплата в зависимости от отработанного времени. Норматив​ной продолжительности рабочего времени 40 часов в неделю соот​ветствует базовый уровень оплаты. Корректировка оплаты произво​дится пропорционально отработанному времени.
Второй и третий варианты могут быть дополнены системой пре​мирования: за выполнение плана реализации, за отсутствие рекла​маций от клиентов и т.д.

4. Оплата в зависимости от показателей работы. Такая систе​ма требует учета показателей работы водителей, их систематизацию и анализ, что предполагает формирование соответствующей инфор​мационной базы и дополнительных затрат труда управленческого персонала. Кроме этого, надо определить, какие показатели работы водителей целесообразно стимулировать сточки зрения интересов предприятия.

В практике можно встретить системы стимулирования, когда зарплата водителей увязывается с пробегом автомобиля (например, выделяются три тарифные зоны: в черте города; до 50 км от черты города; более 50 км). Однако такая система оплаты побуждает води​телей к завышению пробегов, перерасходу топлива.

Иногда оплату водителей производят в зависимости от стои​мости перевозимого груза (объема продаж компании). Объем продаж -один из наиболее важных показателей в бизнесе, но стоимость пере​возимого груза не отражает затраты труда водителей.
Рекомендуется стремиться к тому, чтобы зарплата водителей основывалась на показателях, которые отражают:

1) вклад в достижение общих результатов фирмы:
a) количественные показатели (объем выполненной работы);
b) качественные показатели;
2)
напряженность трудовых операций и величина трудозатрат.
Важным требованием к системе оплаты является простота ме​тодики расчета. Водители-экспедиторы должны ясно понимать, за что и сколько им будут платить.

Формализованное описание методики расчета имеет вид:
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-размер зарплаты водителя, руб.;
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показатель, учитываемый при начислении зарплаты водителя;
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 - удельный вес показателя;
i - количество показателей, учитываемых при начислении зар​платы.

Конкретный выбор параметров 
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 зависит от условий пере​возок и предпочтений руководства в каждом конкретном предприятии .
Оклад водителя, размер надбавок и доплат корректируются в зависимости от отработанного времени, так как водитель какие-то дни может находиться в отпуске, отгулах и так далее. Эти составные элементы заработной платы рассчитываются на нормативную про​должительность учетного периода (им может быть или месяц, или половина месяца (две недели), или неделя) и уточняются согласно значению коэффициента отработанного времени:
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где Тф и Тн – фактическая и нормативная продолжительность времени водителей за учетный период, час.

4.14. Учет автомобильных перевозок грузов
Работа автомобилей на перевозках грузов может учитываться по доставкам товаров клиентам и по ездкам. Одна ездка может в себя включать как одну доставку (на простом маятниковом маршру​те), так и несколько доставок (например, на развозочном кольцевом маршруте).

Периодом учета перевозок обычно выбирают смену, сутки (при двух- или трехсменной работе автомобилей), неделю, две недели, месяц, квартал, полугодие, год. Недельный и двухнедельный пери​оды учета обычно связаны с принятым порядком расчетов за транс​портные услуги: соответственно, за неделю или две недели работы. Чаще ведется учет за день и за месяц. Показатели работы автомо​билей рассчитываются за учетный период и накопительным итогом, включая прошедшие периоды.

Первичными документами по учету перевозок являются, как правило, товарно-транспортная накладная и путевой лист грузового автомобиля. Предприятия могут вводить собственные формы плано​во-учетных документов в соответствии со спецификой своей работы и целями, которые ставятся перед системой планирования и учета. Примерами таких документов являются маршрутный лист, список планируемых доставок на день, заявка на доставку и другие. В отли​чие от них товарно-транспортная накладная и путевой лист являются документами стандартизированной формы.

Товарно-транспортная накладная предназначена для учета движения товарно-материальных ценностей и расчета за перевозку.
Она содержит показатели:
•вид перевозки (централизованные, контейнерные, пакетные и др.);
· род груза и его вес;
· продолжительность простоя под погрузкой-разгрузкой;
· расстояние перевозки.
Согласно Уставу автомобильного транспорта и Правилам пере​возок грузов автомобильным транспортом, грузоотправители и грузо​получатели несут ответственность за достоверность данных, указан​ных в товарно-транспортной накладной:

· о весе (массе) перевозимого груза;
· о количестве грузовых мест;
· о времени прибытия под погрузку-разгрузку;
· о времени убытия из пункта погрузки (разгрузки).

Автотранспортное предприятие отвечает за правильность ука​занных в накладной расстояний перевозок, проставляемых при пос​туплении товарно-транспортной накладной вместе с путевым листом в предприятие. Если расчеты осуществляются за выполненный объ​ем перевозок, то автотранспортное предприятие отвечает за пра​вильность указания класса груза.

Путевой лист автомобиля является одновременно документом оперативного планирования и документом оперативного учета, ха​рактеризующим работу автомобиля. На перевозках грузов исполь​зуются путевые листы форм 4С (сдельная форма расчетов за пере​возки) и 4П (повременная форма расчетов за перевозки).

Путевой лист с приложенными к нему товарно-транспортными накладными водитель сдает сменному диспетчеру отдела эксплуа​тации, который проверяет правильность его заполнения и выполне​ние сменного задания.

В отделе таксировки по сданным водителем товарно-тран​спортным документам рассчитываются итоги работы автомобиля за день, которые записываются в соответствующем разделе путевого листа.

Учитываются следующие показатели работы автомобиля за день:

1) время в наряде (автомобиле-часы в наряде - АЧн), которое исчисляется с момента выезда автомобиля из гаража до его возвра​щения в гараж за вычетом времени на обед и отдых водителя;
2) время простоя (автомобиле-часы простоя - АЧп), которое является суммой времени простоя под погрузкой-разгрузкой (АЧп-р), величина которого определяется по товарно-транспортным наклад​ным и времени простоя на линии по техническим неисправностям и прочим эксплуатационным причинам (их величина устанавливается по записям в путевом листе);
3) время в движении (автомобиле-часы движения - АЧд), сос​тавляющее разницу между временем в наряде и временем в простое (АЧд = АЧн-АЧп);
4) число ездок с грузом n, которое определяется путем подсчета числа пробегов с грузом между начальным пунктом погрузки и конеч​ным пунктом разгрузки (разгрузка части груза из автомобиля в про​межуточных пунктах маршрута считается заездами);
5) общий пробег Lo; рассчитывается как разница между показа​ниями спидометра при возвращении в гараж и при выезде на линию;
6) пробег с грузом Lr, рассчитывается как сумма пробегов по каждой ездке с грузом (на основе товарно-транспортных накладных);
7) количество перевезенного груза в тоннах Q, определяемое по товарно-транспортным накладным суммированием количества груза, доставленного в пункты назначения (из общего количества перевезенного груза выделяется количество груза, перевезенного на прицепах);
8) обьем транспортной работы (грузооборот) в тонно-кило​метрах Р, рассчитывается умножением веса перевезенного груза на расстояние перевозки (пробег с грузом) по каждой ездке (заезду) и последующим суммированием грузооборота по всем ездкам (из общего количества тонно-километров выделяется количество, выпол​ненное на прицепах).
На основании записей в путевом листе определяется расход топлива (по норме и фактический), а также производится начисление заработной платы водителю и грузчикам.

Информация из путевых листов и товарно-транспортных нак​ладных группируется в сводки для подведения итоговых показателей работы:

· по автоколоннам;
· по маркам автомобилей;
· по предприятию в целом;
· по родам груза (по номенклатуре грузов);
· по грузоотправителям (по клиентуре). 

Для грузовых автомобилей, работающих по часовому (повре​менному) тарифу, первичным документом для учета перевозок явля​ется путевой лист автомобиля, на основе которого определяют следу​ющие показатели:

· автомобиле-дни работы (АДр);

· автомобиле-часы в наряде (АЧн), в том числе в простое по технической неисправности (АЧт);

· общий пробег (Lo).
Грузовые автотранспортные предприятия, независимо от орга​низационно-правовой формы и формы собственности, должны пред​ставлять статистическую отчетность по перевозкам в органы государственной статистики и региональному органу, осуществ​ляющему государственное управление деятельностью автомобиль​ного транспорта, по формам: № 1-автотранс, № 3-автотранс, № 6-автотранс.
Предприятие, исходя из особенностей выполняемых перевозок грузов, может ввести собственные формы оперативного учета рабо​ты водителей и используемого автотранспорта. В оперативных фор​мах учета могут учитываться не только показатели выработки, но экономические показатели: стоимость оказанных транспортных услуг, затраты на выполнение перевозок, в том числе и по элементам дос​тавки.

5. Маршруты движения.

5.1. Планирование маршрутов доставки товара


Маршрутом движения называется путь следования подвижного состава при выполнении перевозок от начального пункта до конеч​ного. Длина маршрута есть длина этого пути. Время автомобиля на маршруте - это время прохождения маршрута подвижным составом.
Маршруты движения классифицируют на маятниковые и коль​цевые. Маятниковым называется такой маршрут, при котором путь следования подвижного состава в прямом и обратном направлениях проходит по одной и той же трассе.

Различают маятниковые маршруты:
· с обратным порожним пробегом, на котором один погрузоч​ный и один разгрузочный пункт, коэффициент использования пробега ( ( 0,5; 

· с полным использованием пробега, на каждом грузовом пун​кте которого подвижной состав после разгрузки перемещается на этом же пункте под погрузку другим грузом, коэффициент использования пробега  ( ( 1;

· с неполным использованием пробега, на котором имеется по одному пункту погрузки и разгрузки и один совмещенный пункт, осуществляющий погрузку и разгрузку, коэффициент использования пробега  ( > 0,5;

У маятникового маршрута с полным использованием пробега прямым называется направление, по которому следует больший гру​зопоток, обратным - меньший грузопоток. 
Маршрут с обратным порожним пробегом носит название прос​того маятникового маршрута. Кольцевым маршрутом называется путь следования подвижно​го состава по замкнутому контуру, соединяющему несколько пунктов погрузки-разгрузки, коэффициент использования пробега  0,5 <( < 1;

Разновидностью кольцевых маршрутов являются развозочный, сборный и сборно-развозочный. Развозочным называется маршрут, на котором загруженный подвижной состав развозит груз по несколь​ким пунктам назначения и постепенно разгружается. Сборным называется маршрут, на котором подвижной состав последовательно проходит несколько погрузочных пунктов, постепенно загружается и завозит груз в один пункт выгрузки.

Сборно-развозочным называется кольцевой маршрут, на кото​ром одновременно развозится один груз и собирается другой (напри​мер, в магазины доставляется молочная продукция и собирается из них тара и поддоны, в которых эта продукция была доставлена накануне).

При составлении маршрутов определяются пути следования автомобиля с грузом и без груза при выполнении сменного задания, последовательность объезда пунктов на маршруте, конкретизируется время прибытия в каждый из пунктов маршрута, при необходимости определяется время отдыха и обеденного перерыва.

Составление маршрутов производится за ограниченное время работы (после окончания времени приема заявок на доставку). Таким образом, время, имеющееся в распоряжении диспетчера для разра​ботки маршрутов, - от 14:00 (момент окончания приема заявок на перевозки согласно "Правилам перевозок грузов автомобильным транспортом") и до конца рабочего дня. При этом предъявляются жесткие требования не только к срокам, за которые должны быть разработаны маршруты, но и к результатам маршрутизации, так как качество составления маршрутов оказывает определяющее влияние на эффективность доставки.

В процессе движения автомобиля по маршруту производится диспетчерское руководство работой транспорта на линии.

Рациональные маршруты могут планироваться при меняющих​ся грузопотоках на каждую смену в оперативном режиме. В первую очередь необходимо выявлять возможность организации рациональ​ных маятниковых маршрутов (с полной или неполной загрузкой в попутном направлении) на постоянных грузопотоках. Заблаговремен​ная разработка рациональных маршрутов упрощает оперативное планирование перевозок и повышает их эффективность.

Маятниковым маршрутам с обратным груженым пробегом сле​дует отдавать предпочтение, так как они обеспечивают более высо​кое значение коэффициента использования пробега, а организовать их проще, чем кольцевые маршруты. Проще осуществляется на ма​ятниковых маршрутах и диспетчерское руководство.

При невозможности организовать маятниковые рациональные маршруты производится планирование кольцевых рациональных маршрутов. При их организации важно выбрать начальный и конеч​ный пункты маршрутов таким образом, чтобы обеспечить минималь​ные нулевые пробеги. Необходимо минимизировать также пробеги, совершаемые автомобилем при переходе с одного маршрута на другой.

Для составления рациональных маршрутов рекомендуется применять математические методы оптимизации и электронно-вы​числительную технику. Используются методы линейного программирования. Особенно необходимо использование математических методов и ЭВМ при сменно-суточном планировании, когда надо за огра​ниченное время рассчитать рациональные маршруты для всего пар​ка предприятия. Современные программные средства (например, Excel) позволяют быстро провести оптимизацию холостых ездок ме​тодом линейного программирования и составить маршруты, обеспе​чивающие максимальное значение коэффициента использования пробега.

Критериями оптимальности являются минимум холостых про​бегов или максимум коэффициента использования пробега при пере​возке заданного объема груза. При составлении сборного или развозочного маршрута целью является не увеличение коэффициента ис​пользования пробега (он и так на маршруте равен единице), а сокра​щение груженого (или общего) пробега, времени объезда всех пунк​тов маршрута и максимальное использование грузовместимости тра​нспортного средства.

Наряду с применением формализованных математических ме​тодов (например, метод сумм) служба организации перевозок может использовать и другие, более простые способы составления рацио​нальных маршрутов. Простейшие методы составления маршрутов основаны на визуальном (наглядном) представлении планируемых на следующий день перевозок и выбора из множества заявок тех, которые можно объединить в один маршрут.
Известны два простейших метода составления маршрутов: топографический метод и метод "сейфов". Оба этих метода используют схему района перевозок, на которой указаны пункты погрузки-разгрузки и пути следования транспорта. Для удобства схема должна быть масштабной и ее желательно разбить на квадраты сеткой, поз​воляющей с достаточной точностью определить координаты погрузочно-разгрузочных пунктов.

Топографический метод реализуется путем наложения на схему района схемы грузопотоков по типам подвижного состава (видам груза) и указанием направления перевозки.

Метод "сейфов" так назван потому, что при его использовании схема района накладывается на планшет, состоящий из неглубоких ячеек в соответствии с ее разбивкой на квадраты координатной сет​кой. Согласно заявкам на перевозки составляются карточки на каж​дую перевозку и раскладываются по ячейкам, соответствующим пунк​там погрузки.

Маршруты движения составляются следующим образом. По порядку анализируют, какие пункты погрузки находятся рядом с пунк​том разгрузки анализируемой заявки и по возможности увязывают в один маршрут обе заявки. Для упрощения на каждую перевозку мож​но составлять две карточки разного цвета, размещая одну в ячейке пункта погрузки, а вторую, другого цвета - в ячейке пункта разгрузки. После раскладки карточек анализируются рядом находящиеся кар​точки разных цветов.

Предельным упрощением метода "сейфов" и топографического метода является составление маршрутов без визуального представ​ления схемы города. Заявки группируются по близлежащим районам города, где расположены пункты будущих маршрутов. После группи​ровки заявок по районам города выполняется второй и окончатель​ный шаг процедуры составления маршрутов. В соответствии с грузо​подъемностью транспортных средств заявки из полученных групп распределяются по имеющимся автомобилям.

Несмотря на простоту этих методов, они могут быть формали​зованы и реализованы современными программными средствами, при которых работникам службы эксплуатации не надо составлять и раскладывать карточки или ежедневно вычерчивать схемы грузо​потоков. Введя в персональный компьютер содержание заявок на перевозки, можно получить на экране монитора варианты увязки ез​док в маршруты с оценкой показателей транспортного процесса.

Последовательность объезда пунктов сборного или развозочного маршрутов может быть выбрана путем анализа матрицы, по диагонали которой в произвольном порядке указаны пункты маршрута, а в клетках матрицы - кратчайшие расстояния между ними. Выбирается первый пункт маршрута, чтобы обеспечить минималь​ный пробег от пункта погрузки при развозочном маршруте или мини​мальный нулевой пробег из АТП. Второй пункт маршрута выбирается самым близким к первому, что просто сделать, имея матрицу кратчайших расстояний. Третий пункт маршрута выбирается самым близ​ким ко второму и т.д. Поскольку матрица кратчайших расстояний симметрична относительно диагонали, то она может быть не прямо​угольной, а треугольной.

Этот метод относится к классу эвристических. Полученное ре​шение не будет оптимальным с математической точки зрения, но даст вполне приемлемый результат в смысле уменьшения общего пробега. 
Матрица объезда пунктов развозочного маршрута

	А
	13
	5
	8
	11

	
	Б
	4
	7
	6

	
	
	В
	12
	18
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	6
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Маршрут: А-В (5км) –Б (4км) – Д (6км) - Г(6км). Суммарный пробег-21 км.

Задача составления оптимальных маршрутов с учетом приоритетов дорог и организации дорожного движения успешно решается с помощью компакт-дисков, выпускаемых фирмой "ИНГИТ" в различных версиях: отдельные города, области и регионы (федеральные округа). Дешевизна и удобный интерфейс, оптимизация маршрутов как по расстоянию, так и по времени движения, возможность подключения к порту компьютера приемника GPS и дополнительного использования навигационного картриджа предопределяют широкое распространение этих продуктов. 

Наличие электронной карты, позволяющей быстро и точно из​мерить расстояние на дорожной сети между любыми пунктами горо​да, делает менее актуальным для планирования маршрутов наличие матрицы кратчайших расстояний. В этом случае измерение расстоя​ний по электронной карте для нормирования расхода топлива прово​дится после составления маршрутов.

Планирование маршрутов может выполняться на основе разби​ения территории города на сектора с использованием взаимоувязан​ных журналов регистрации заявок на перевозки и расстановки тран​спорта, формируемых в электронном виде. Итогом этой работы является маршрутный лист, содержащий всю необходи​мую для диспетчера и водителя информацию о перевозках.
6. 1. Формирование цены при организации перевозок грузов.

Важным показателем работы транспорта является себестоимость автомобильных перевозок. Она представляет собой денежное выражение всех затрат, связанных с производственно – хозяйственной деятельностью автотранспортного предприятия. Различают полную себестоимость и себестоимость, которая приходится на единицу транспортной работы (1 или 10 т-км). 

Полная себестоимость перевозок ( S пол складывается из пере​менных  S пер, постоянных  S пост, погрузочно-разгрузочных работ S п-р и дорожных   S дор расходов:

( S пол = S пер + S пост+ S п-р + S дор 

Переменными называются расходы, которые зависят от пробе​га автомобиля. К ним относятся затраты на топливо, смазочные материалы, техническое обслуживание, ремонт автомобиля, вос​становление и ремонт шин, амортизация подвижного состава (в части, предназначенной на капитальный ремонт). Эти расходы рассчитываются на 1 км пробега.

К постоянным расходам относят накладные расходы, заработ​ную плату водителей (условно), а также амортизационные отчис​ления (в части, предназначенной на полное восстановление по​движного состава). Эти расходы обычно исчисляют на 1 ч пребы​вания автомобилей на предприятии (независимо от того, где они находились — на линии, в ремонте, простое и т.п.).
Погрузочно-разгрузочные расходы включают все затраты на выполнение этих работ (оплата труда грузчиков, экспедиторов и механизаторов, обслуживающих механизмы, стоимость электро​энергии, материалов и др). Их рассчитывают на 1 т перевезенного груза или 1 ч погрузочно-разгрузочных работ.

Дорожными называют расходы, связанные со строительством, ремонтом и содержанием дорог. Эти расходы обычно относят на 1 т-км или на 1 км пробега.

В практике при определении себестоимости перевозок на авто​транспортных предприятиях учитываются переменные и постоян​ные расходы:

Sпол= S пер+ S пос
Схема расчета себестоимости перевозок на автотранспортном предприятии представлена в табл. 2.3.1. Столбцы 4,5,6 являются каль​куляцией себестоимости автомобильных перевозок. Размер затрат по итоговой строке этих граф определяют делением суммы расходов по статьям на количество единиц транспортной продукции, Так, себе​стоимость 1 т.км рассчитывают делением полной себестоимости (S пол) на транспортную работу (( Р), т. е. на общее количество выполненных тон​но-километров за рассматриваемый период
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Таблица 2.3.1 

Расчет себестоимости перевозок на автотранспортном предприятии [14]
	№

п/п
	Статья затрат
	Полная себестоимость, тыс. руб
	Калькуляция себестоимости

	
	
	
	1 т.км
	1 км
	1 ч

	1
	Заработная плата водителей
	+
	+
	-
	(условно)

+

	Переменные расходы

	2
	Топливо
	+
	+
	+
	-

	3
	Смазочные и обтирочные материалы
	+
	+
	+
	-

	4
	Техническое обслуживание и ремонт подвижного состава
	+
	+
	+
	-

	5
	Восстановление и ремонт шин
	+
	+
	+
	-

	6
	Амортизация подвижного состава ( в части, предназначенной на капитальный ремонт)
	+
	+
	+
	-

	Постоянные расходы

	7
	Накладные расходы
	+
	+
	-
	+

	8
	Амортизационные отчисления ( в части, предназначенной на полное восстановление)
	+
	+
	-
	+

	ИТОГО
	
	
	
	


Примечание: знак «+» - расходы, которые необходимо рассчитывать по статье;

Знак « - » - расходы, которые не рассчитываются по статье

Проведенные на автомобильном транспорте исследования показали, что изменение дальности перевозки оказывает существенное влияние на себестоимость. На небольших расстояниях она высокая, а с увеличением его она сокращается.

С увеличением технической скорости и сокращением времени простоя под погрузкой и разгрузкой возрастают пробег и производительность автомобиля при неизменной сумме постоянных расходов, что позволяет снизить себестоимость перевозок, приходящихся на 1 т.км.

При повышении коэффициентов использования грузоподъемности и пробега подвижного состава резко снижается себестоимость перевозок, так как при этом уменьшается сумма и переменных и постоянных расходов, приходящихся на 1 т.км.

Поскольку себестоимость перевозок зависит от объема выполненной работы и затраченных на нее средств, основным условием ее снижения являются рост производительности труда водителей и других работников автотранспортных предприятий, экономия материальных ресурсов (снижение затрат топлива, материалов, запасных частей и т.п.), а также сокращение административно-управленческих расходов путем рационализации управления автотранспортными предприятиями.

Огромную роль в снижении себестоимости перевозок играют эффективная организация перевозок и комплексная механизация погрузочно-разгрузочных работ. Рациональное решение этих вопросов позволяет максимально использовать грузоподъемность автомобилей и обеспечить их минимальный простой при погрузке и разгрузке. Значительное снижение себестоимости достигается применением прицепов, которые резко увеличивают производительность автомобиля и способствуют повышению коэффициента использования пробега.
6.2. Грузовые тарифы и сборы, используемые на транспорте
1. На железных дорогах все виды провозных платежей за пере​возку по дорогам отправления и назначения исчисляют по внутрен​ним тарифам соответствующих стран. Если перевозка совершается в транзитном сообщении через страны - участницы СМГС, то по тран​зитным дорогам она оплачивается по ставкам Международного тран​зитного тарифа (МТТ). В случае транзитных перевозок в направлении стран Юго-Восточной Азии (КНР, МНР и КНДР) применяются ставки Единого транзитного тарифа (в швейцарских франках). Например, груз следует из Берлина в Улан-Батор через дороги Польши и РФ. В этом случае провозные платежи за расстояние от Берлина до поль​ской границы взыскиваются по внутренним тарифам ФРГ, платежи за перевозку по дорогам Польши, Белоруссии и РФ - по Единому тран​зитному тарифу, а платежи по монгольским дорогам - по тарифу, действующему в МНР.

Провозные платежи за перевозку по железным дорогам страны отправления взыскивают с отправителя, по железным дорогам страны назначения - с получателя, а по транзитным дорогам - с отправителя, если он принял на себя эти платежи, или получателя, если уплата пла​тежей отправителем на себя не принята. ЕТТ и МТТ к соглашению о международном железнодорожном грузовом сообщении содержат указания о порядке исчисления плат, ставки провозных плат и сборов, таблицы транзитных расстояний между пограничными станциями, номенклатуру грузов и расчетные таблицы провозных плат.
Номенклатура грузов построена по тому же принципу, как и во внутренних тарифах дорог РФ, и содержит 76 групп, объединенных по производственному признаку.

Тарифные платы распределяются по 13 классам, к которым отне​сены все грузы, поименованные в номенклатуре. Провозные платы по первым 10 классам установлены в швейцарских франках за каждые 100 кг, а по классам 11-13 в этих же франках с оси занятого грузов вагона.

Для определения плат по транзитному тарифу необходимо найти наименование груза в алфавитном списке и определить класс тран​зитного тарифа. Затем по таблицам транзитных расстояний опреде​ляют расстояние между входными и выходными тираничными пунк​тами транзитной дороги и в расчетных таблицах находят готовую плату по данному классу для соответствующего пояса расстояний.
После определения провозной платы определяют размеры допол​нительных сборов, приведенных в соответствующих тарифах (МТТ и ЕТТ) в виде готовых ставок на 100 кг груза. К таким сборам относят сборы за перегрузку на пограничных станциях, за перестановку ко​лесных пар, за объявление ценности, за таможенные операции, за пе​ревозку груза в изотермических вагонах и т.д.

При приеме или выдаче груза провозные платежи взимаются транспортно-экспедиционными организациями (ТЭО), с которыми железные дороги заключают договоры о сотрудничестве. Эти плате​жи ТЭО перечисляют в Министерство транспорта РФ, которое рас​пределяет участвующим в перевозке дорогам причитающуюся им долю платежей. Такая уплата осуществляется согласно правилам расче​та, являющимся дополнением к СМГС.

2. На автомобильном транспорте расчеты и платежи производятся соответствии с действующими между странами соглашениями о расчетах и платежах. Что касается российских предприятий, организаций и учреждений, грузы которых перевозятся автомобилями "Совтрансавто" другими перевозчиками, то они оплачивают провозные платы по договорным тарифам (фрахтам). Плата за перевозку рассчитывается отдельно на российской и иностранной территории в зависимости от рода груза, веса каждой отправки и расстояния перевозок. Плата за перевозку груженых автомобильных, железнодорожных и речных контейнеров взимается по их номинальной грузоподъемности плюс собственный вес контейнера. При перевозке порожних контейнеров принимается во внимание лишь их фактический вес. Мелкие отправки оплачиваются с увеличением ставок на 50 % по сравнению с поездными отправками. Если перевозчик по просьбе заказчика предоставляет последнему автотранспортное средство не позднее 24 ч с момента получения заказа, плата за перевозку увеличивается на 20 %. Заказчик оплачивает стоимость произведенного по его просьбе временного переоборудования или приспособления кузова автотранспортного средства по согласованной с перевозчиком калькуляции. Плата за перевозку грузов одного заказчика на одном автомобиле с заездами в промежуточные пункты взимается из расчета всего фактического веса груза и расстояния от пункта первой погрузки до пункта последней выгрузки.

Плата за перевозку грузов включает в себя стоимость доставки и экспедирования грузов (прием, сдача грузов, предъявление их к та​моженному оформлению, сопровождение в пути следования и охрана грузов).
3. Перевозки экспортных грузов российским флотом выпол​няются на условиях FAS, FОВ, СFR, СIF, DES, DEQ. Эти термины применяются в зависимости от степени ответственности за перевози​мый груз между судовладельцем (продавцом) и покупателем. Ставки провозных плат (фрахтовые ставки) устанавливаются чартером (дого​вором морской перевозки грузов) или указываются в коносаменте, который выписывается при линейном судоходстве.

Из вышесказанного следует, что при международных морских перевозках грузов применяются только фрахты. Экспортные и им​портные тарифы, которые ранее существовали в рамках прейскуранта № 11-03, с переходом на рыночные отношения в РФ и передачей транспортных средств в собственность акционерных судовладельцев утратили свое назначение.

6.2.1. ТАРИФЫ И РАСЧЕТЫ ПО ПЕРЕВОЗКАМ ГРУЗОВ ЖЕЛЕЗНОЙ ДОРОГОЙ

Тарифы и их значение в народном хозяйстве

Тарифы играют значительную роль в экономике нашего государ​ства. При решении вопросов прикрепления потребителей к поставщи​кам сбытовые организации нередко исходят из существующих тари​фов. Этот же критерий служит проектным организациям основанием для размещения предприятий по территории страны. Поэтому значи​тельные отклонения транспортных тарифов от стоимости перевозок могут привести к крупным ошибкам в кооперации и размещении промышленности. В то же время тарифы, как и другие цены в социалистическом обществе, могут отклоняться от стоимости перевозок для выполнения стимулирующих функций в целях содействия разви​тию некоторых отраслей народного хозяйства и экономики отдаленных районов страны. Все  виды  транспорта  в  России  представляют собой  единую транспортную сеть, и одной из основных задач построения тарифов является экономическое стимулирование выбора  наиболее  рационального вида транспорта для данных перевозок. Для выполнения этой задачи железнодорожные тарифы должны: 

1) поощрять передачу короткопробежных перевозок на автомо​бильный транспорт; 

2) стимулировать использование водного транспорта по направлениям, параллельным железнодорожным путям сообщения;

3) развивать перевозки в прямом смешанном железнодорожном сообщении;

4) вызывать у грузоотправителей стремление к более полному ис​пользованию грузоподъемности вагонов и к укрупнению перевозок;
5) препятствовать осуществлению излишне дальних, кружных и других видов нерациональных перевозок.

Указанных целей можно достичь, устанавливая исключительные (пониженные или повышенные) и льготные тарифы для поощрения или сдерживания перевозок по отдельным участкам и в отдельных направлениях, а также применяя метод дифференцирования тариф​ных ставок в зависимости от расстояния перевозок. Так, например, для стимулирования передачи короткопробежных перевозок грузов с железнодорожного на автомобильный транспорт плата за перевозку грузов по железной дороге взимается не менее чем за 50 км (лишь для сахарной свеклы, сланцев и торфа установлено минимальное расстоя​ние платы 25 км). Стимулирование смешанных перевозок достигается применением пониженных тарифов за железнодорожную часть пути при перевозке грузов в прямом смешанном железнодорожно-водном сообщении с участием речного транспорта. Метод дифференцирова​ния тарифных ставок (в рублях за 10 т/км) применяется для противо​действия нерациональным перевозкам. 
Тарифные ставки в зависимо​сти от расстояния перевозок могут дифференцироваться по четырем вариантам схем.

В первом случае тарифные ставки снижаются до пределов "нормальной" дальности перевозок, а затем повышаются. Такие тарифные Ставки имеют место при перевозках свежих овощей, руды, соли, строительного камня, песка, торфа и других грузов.
При втором варианте тарифные ставки также снижаются до пре​делов "нормальной" дальности и далее остаются на одном уровне (прокат черных металлов, минеральные удобрения, нефтегрузы, хло​пок-волокно, живность, фрукты и др.).

В третьем варианте тарифные ставки с увеличением расстояния снижаются (перевозки промышленного оборудования и машин).
В четвертом варианте тарифные ставки в зависимости от рас​стояния перевозки не изменяются. Такие тарифные ставки применя​ются для расчета за пробеги подвижного состава на своих осях и за перевозки хозяйственных грузов железных дорог.

Тарифами железнодорожного транспорта считаются платы и сбо​ры, взимаемые по перевозкам, а также правила исчисления этих плат и сборов. Железнодорожные грузовые тарифы подразделяются по ви​дам и родам отправок. Существует четыре вида грузовых тарифов: общие, исключительные, льготные и местные.
Общие тарифы устанавливаются за перевозку всех грузов по сети железных дорог, включенных в постоянную эксплуатацию, за исклю​чением перевозок, к которым применяются исключительные, льгот​ные и местные тарифы.

Исключительные тарифы являются индивидуальными ценами, отклоняющимися от общих цен на продукцию железнодорожного транспорта, и служат для решения определенных народнохозяйствен​ных задач. Они могут быть пониженными или повышенными на оп​ределенных расстояниях или направлениях для всех или отдельных видов грузов. Так, например, исключительные тарифы (так называе​мые навигационные) устанавливаются на определенных участках для поощрения переключения перевозок с железной дороги на параллель​но расположенные водные пути сообщения. Исключительные пони​женные тарифы могут устанавливаться в устойчивых направлениях движения порожних вагонов и контейнеров в целях привлечения гру​зов для перевозок в этих направлениях. Как правило, исключительные тарифы утверждаются в виде процентных скидок или надбавок к об​щим тарифам. Исключительные пониженные тарифы не могут быть установ​лены ниже себестоимости перевозок.
Льготные тарифы фактически являются видом исключительных тарифов и устанавливаются в форме процентных скидок с общего та​рифа в целях снижения расходов определенных потребителей на пе​ревозку всех или некоторых видов грузов. Льготные тарифы могут устанавливаться, например, для перевозки продовольствия, строи​тельных и других грузов в районы стихийного бедствия. Такие тарифы в связи со своим особым назначением могут утверждаться и ниже себестоимости перевозок. К местным, относятся тарифы на перевозку грузов на всех железнодорожных ветках, не включенных в общую сеть железных дорог РФ, а также исключительно пониженные тарифы (до 25% от общих тарифов) на перевозку грузов в местном сообщении в устойчивых направлениях движения порожних вагонов и контейнеров, тарифы на перевозку грузов через реки между станциями железных дорог и  ставки сборов за некоторые операции, имеющие местное значение. По родам отправок грузовые тарифы подразделяются на следующие группы:

1) повагонные тарифы; 
2) потонные тарифы за перевозку грузов наливом в цистернах;
3) тарифы за перевозку грузов в контейнерах;
4) тарифы за перевозку грузов мелкими отправками.
Система повагонных тарифов и тарифов за перевозку контейне​рами стимулирует лучшее использование грузоподъемности и грузо​вместимости вагонов и контейнеров и упрощает расчеты за перевозку грузов, так как провозная плата взимается за вагон и контейнер неза​висимо от количества груза, фактически в них погруженного. Пова​гонные тарифы установлены для всех видов грузов в зависимости от опасности или грузоподъемности вагона за исключением жидких, пере​возимых наливом в цистернах. При потонном тарифе провозная плата за перевозку грузов наливом в цистернах устанавливается в зависимости от фактического веса груза в тоннах.
Тарифы за перевозку грузов в контейнерах установлены за один контейнер грузоподъемностью 3, 10, 20, 30 и 40 т. При перевозке гру​зов в контейнерах грузоподъемностью 5 т платы 3-тонного контейне​ра удваиваются. Тарифы на мелкие отправки установлены в зависи​мости от веса отправки, округленного до 100 кг. Тарифы за перевозку мелких отправок более высокие, чем повагонные тарифы, что соот​ветствует более высокой себестоимости мелких отправок.
Провозная плата на рельсовый подвижной состав, перевозимый как груз на своих осях, взимается за пробег каждой оси.

Железнодорожные тарифы в отличие от тарифов на водные и авто​мобильные перевозки едины для всей сети железных дорог. Исключением из этого правила являются линии, не имеющие примыкания к общей сети железных дорог (например, железнодорожные линии на о. Сахалин), где Себестоимость перевозок значительно выше, чем в целом по сети.
Тарифы и сборы за перевозку грузов, пассажиров и багажа по железнодорожным линиям, входящим в общую сеть путей сообще​ния, принятым в постоянную эксплуатацию, утверждаются постанов​лением Федеральной энергетической комиссией РФ.
По форме построения грузовые тарифы подразделяются на таб​личные и схемные. Табличные тарифы — это провозные платы за 1 вагон, 1 т груза или 1 контейнер при перевозке груза между данны​ми станциями, сведенные в таблицы; в схемных тарифах (дифферен​цированных) установлена плата в зависимости от расстояния перево​зок. Эти тарифы могут быть двуставочными и многоставочными. Схемные тарифы могут быть и недифференцированные — одноставочные, т. е. содержащие однообразные ставки с тонны и километра (или вагона и километра, или с оси и километра) для всех расстояний перевозок. При построении грузовых тарифов применяется главным образом схемная форма.

Все действующие тарифы опубликованы в Тарифных руковод​ствах № 1 и №4.

Тарифное руководство № 1 состоит из двух частей: первая часть содержит правила применения тарифов, номенклатуру грузов, об​щие, исключительные тарифы и алфавит к номенклатуре грузов; вто​рая. — расчетные таблицы платы за перевозку грузов.

Тарифное руководство № 4 состоит из книг, которые содержат таблицы тарифных расстояний.

Действующая тарифная номенклатура грузов приведена в разде​ле 6 Тарифного руководства № 1, часть 1. Против каждой тарифной позиции номенклатуры груза для повагонной отправки устанавлива​ется весовая норма загрузки вагона и в зависимости от принадлежно​сти вагона определяется схема перевозки.

Тарифная схема № 1 — расчетные таблицы платы за перевозку грузов (кроме домашних вещей) повагонными отправками в обыкновенных (универсальных) вагонах (крытые, платформы, полувагоны) общего парка МПС России.

Тарифная схема № 2 — расчетные таблицы за перевозку грузов повагонными отправками тех же вагонов, принадлежащих предприятиям, организациям, концернам, акционерным обществам и др., или арендованных ими.

Провозная плата взимается для этих схем за массу отправки вагона, но не менее минимальной весовой нормы загрузки, установлен​ной для соответствующих грузов.

При определении провозных плат учитываются различные сборы.

В Тарифном руководстве №1,4.1 приводятся размеры штрафов, которые взимаются с железной дороги, отправителя или грузополучателя при нарушении правил или условий перевозки продукции. Основанием для взыскания штрафов могут быть сведения, имеющиеся в перевозочном документе, а также относящиеся к данной отправ​ке документы (например, акт общей формы).

Правила применения тарифов

Прежде чем приступить к подсчету провозных плат (таксировке), необходимо определить расстояние перевозок. Провозная плата и сборы при перевозке грузов исчисляются, как правило, за расстояние по кратчайшему направлению. Исключениями являются перевозки большой скоростью, перевозки негабаритных грузов и перевозки гру​зов в багажных и грузовых вагонах, прицепляемых к пассажирским поездам. При перевозках большой скоростью к расстоянию по крат​чайшему направлению добавляется один тарифный пояс.
Провозная плата за перевозки негабаритных грузов и грузов, пе​ревозимых в вагонах, прицепляемых к пассажирским поездам, подсчитывается за фактически пройденное расстояние.
Кратчайшее расстояние перевозок определяется по Тарифному руководству № 4.
Действующие тарифы на грузовые железнодорожные перевозки введены с 1 января 2004 г. и помещены в прейскуранте № 10-01 (ут​вержден постановлением ФЭК от 17 июня 2003 г. № 47-Т/5).
Прейскурант № 10-01 состоит из двух частей. Часть 1 содержит три раздела:
а)
правила применения тарифов;
б)
номенклатуру грузов;
в)
алфавит к номенклатуре грузов.
Часть II состоит из пяти разделов, которые представляют собою таблицы готовых плат за перевозку грузов по схемам в зависимости от расстояния перевозок.
Для упрощения расчетные таблицы плат не являются покилометровыми, а построены по поясам тарифных расстояний. Всего установле​но 126 поясов: 1 пояс до 50 км, 5 поясов по 10 км (от 51 до 100 км), 10 поясов по 20 км (от 101 до 300 км).

За перевозку грузов большой скоростью плата рассчитывается по таблице тарифов за грузовую скорость и удваивается.
В основной тариф по железнодорожным перевозкам включены лишь платы за те операции, которые связаны непосредственно с про​цессом перемещения груза со станции отправления до станции назна​чения, т.е. за предоставление вагона и движенческую операцию.
Выполнение всех остальных операций и услуг не является для железной дороги обязательным, и за них взыскиваются дополнитель​ные сборы с грузоотправителя или грузополучателя.
Отдельные сборы взимаются при перевозке скоропортящихся тузов в изотермических вагонах, при перевозке грузов с отоплением вагонов, за хранение щитов, зараженных амбарными вредителями, за додачу и уборку вагонов, погрузочно-разгрузочные работы и некото​рые другие услуги.

Имеются сборы за выполнение некоторых комиссионных и не​обязательных для железных дорог операций.

Ставки сборов устанавливаются исходя из себестоимости этих опе​раций на железной дороге с учетом планового размера прибыли. Лишь обор за хранение грузов на станциях назначения, который взимается с получателя груза в целях ускорения вывоза груза со станции, является исключением из этого правила. Часть сборов взимается по накладной (за взвешивание груза на станции отправления, хранение груза до вывозки, сопровождение груза и т. д.). Некоторые сборы взимаются по квитанци​ям разового сбора (за подачу вагонов, дезинсекцию вагонов и др.).
6.2.2.  Условия перевозки грузов на речном транспорте. Тарифы и сроки доставки
Взаимоотношения сторон при перевозке грузов речным транс​портом регулируются Кодексом внутреннего водного транспорта РФ.
Подготовка груза к перевозке (прессовка, затаривание, разборка по узлам и т. п.) выполняется грузоотправителем. Она должна учиты​вать требования максимального использования грузоподъемности и грузовместимости судов и удобства погрузочно-разгрузочных опера​ций. Грузоотправители должны загружать суда не ниже технических норм. Пригодность для судна данного груза в коммерческом отноше​нии определяется отправителем, если погрузка производится его средствами, или пароходством, если погрузка производится средст​вами порта (пристани).

Грузы принимаются к перевозке портом (пристанью) или судном по наружному осмотру тары, упаковки или самого груза, если он пе​ревозится без упаковки.

Прием грузов к перевозке портом (пристанью) или погрузка гру​зов в суда производится по накладным при наличии разрешения на ввоз груза в порт или на погрузку груза в судно.

На грузовых местах тарно-упаковочных и штучных грузов, кроме грузов, перевозимых навалом, отправителем должен быть указан вес брутто и нетто.

Тарно-упаковочные и штучные грузы должны быть замаркирова​ны. В отправительской маркировке, наносимой отправителем на гру​зовых местах, указываются:

а)
наименование отправителя и его условные знаки;
б)
наименование порта (пристани) отправления;
в)
наименование порта (пристани) назначения;
г)
наименование получателя; 

д) общее количество мест данной партии груза (при погрузке на причалах клиентуры).

При перевозке во внутреннем водном сообщении однородных грузов в однотипной упаковке или без упаковки (штучные грузы) партиями свыше 100 грузовых мест (например: толь, радиаторы, кроватные сетки и т. д.) отправительская маркировка может наноситься на 20 % грузовых мест, укладываемых в нижних, верхних и боковых рядах грузов.
Маркировка грузов необязательна, если они перевозятся по одной накладной целыми судовыми или изолированными трюмными париями, без перевалок в пути, в адрес одного получателя, с погрузкой - выгрузкой на причалах клиентуры, а также при перевозке грузов с проводниками.
На грузы, принятые на причалах пароходства, порт отправления наносит транспортную маркировку, состоящую из двух цифровых обозначений: порядкового номера по книге приема груза к отправлению и через тире количества мест (например: 16048-16). При приеме грузов на причалах грузоотправителей транспортную маркировку не наносят. Завоз груза по одной накладной на склад порта отправитель обязан закончить в течение одного дня. Способ определения веса указывается в накладной, дорожной ведомости    и    акте    по грузки-разгрузки.    
Вес    груза    в    пункте отправления,  как правило,  должен определяться таким  способом, который может быть применен в пункте назначения или в пункте перевалки (взвешиванием или расчетным путем: по обмеру объема груза; по весу отдельных грузовых мест, указанному на таре или на самом грузе; по стандартному весу отдельных мест; по условному весу, рассчитанному   по   действующим   на   внутреннем   водном транспорте правилам; по весу, определенному от осадки судна). Погрузка и разгрузка судов, в том числе налив и слив нефтегрузов, производятся круглосуточно. Нормы погрузки и разгрузки судов на причалах общего пользования устанавливаются Службой речного флота, а на причалах необщего пользования - по согласованию с грузоотправителем и грузополучателем.
Сроки погрузки-разгрузки судов исчисляются с момента подачи судна к причалу - швартовки. При невозможности подачи судна к причалу по вине грузоотправителя или грузополучателя (что должно подтверждаться актом) время ожидания включается в сроки погрузки или выгрузки.
О времени предстоящего прибытия судна в пункт погрузки или выгрузки пароходство извещает грузоотправителя или грузополуча​теля не позднее 24 ч до прибытия судна и о времени подачи судна под погрузку или разгрузку - не позднее чем за 6 ч до подачи судна.
Пароходство обязано уведомить грузополучателя о прибытии й его адрес груза в день прибытия груза или не позднее 12 ч следующе​го дня (по телефону, телеграфом или путем вывешивания объявления о прибытии груза в месте, доступном для клиентуры).
Прибывший груз хранится в порту (пристани) назначения бес​платно в течение суток, не считая дня прибытия груза. Остальное время груз хранится за плату.

Перевозки грузов по внутренним водным путям России оплачи​ваются по тарифам, которые разрабатываются соответствующими речными пароходствами, на основе положений, опубликованных в Прейскуранте № 14-01.

Тарифы на перевозку грузов по внутренним водным путям имеют номенклатуру грузов, систематизированную в группы и позиции ана​логично тому, как это установлено на морском и железнодорожном транспорте.

Уровень плат за перевозку однородных грузов зависит от того, в границах какого пароходства совершается перевозка. Все внутренние водные пути (за исключением отдельных рек и районов, указанных в тарифных правилах) разделены на девять групп, каждая из которых объединяет несколько пароходств. Так, Волжское, Камское, Вятское, Бельское, Московское, Волго-Донское, Западное объединены в одну группу, а пароходства Амурское, Енисейское выделены в самостоя​тельные группы. В отдельной группе находится Ленское и Печорское пароходства. Для каждого пароходства указана тарифная схема по группам и позициям грузов, применяемая при перевозках.
Ответственность пароходства за срочность доставки грузов начи​нается со дня официального открытия навигации на всем протяжении пути следования от пункта отправления до пункта назначения и за​канчивается днем прекращения обязательного приема грузов к пере​возке. Порядок расчета сроков доставки определен Кодексом внут​реннего водного транспорта.

При определении срока доставки грузов расстояние перевозки ме​нее 1/4 суточной нормы пробега или равное 1/4 нормы пробега (прил. О отбрасывается, а превышающее 1/4 нормы принимается за сутки.
Сроки доставки грузов, исчисленные по установленным нормам-увеличиваются:

а)
на 2 суток на накопление и отправление грузов, перевозимых мелкими партиями весом до 20 т по одной накладной;
б)
на 2 суток на накопление и формирование состава при перевозке грузов в несамоходных судах, а также в самоходных судах, работающих с приставками;
в)
на 1 сутки на каждую перегрузку грузов мелкими партиями с одной линии на другую;

г)
на 1 сутки на каждую передачу грузов из одного пароходства в другое при перевозке в- несамоходных судах, при прохождении судами мостов в гг. Санкт-Петербурге и Ростове, а также при прохождении судами засемафоренных участков на р. Белой;

д)
на 12 ч для грузов, перевозимых в самоходных судах, и на 1 сутки в несамоходных судах при прохождении всех шлюзов Боткинского, Куйбышевского, Горьковского, Саратовского, Волгоградского, Угличского, Новосибирского, Павловского, Рыбинского, Верхнесвирского и Нижнесвирского гидроузлов;
е)
на 1 сутки для грузов в самоходных судах и 1,5 суток в несамоходных при прохождении всех шлюзов Пермского гидроузла, Волго-Донского, Вол го-Балтийского и Беломоро-Балтийского каналов, канала им. Москвы, Москворецкой и Северо-Двинской водных систем;
ж)
на 12 ч для грузов в самоходных судах и 36 ч в несамоходных судах при прохождении судами Приладожского канала;
з)
на время догрузки, разгрузки или паузки судов в пути по судочасовым нормам при перевозке однородных грузов.

При перевозке грузов в прямом смешанном железнодорожном- водном сообщении сроки доставки по речному транспорту увеличи​тся:

1. при перевалке грузов мелкими партиями на 2 суток; 
2. при перевалке остальных грузов на количество суток, необходимое для перевалки грузов по суточным нормам перевалки и погрузки грузов в суда или разгрузки грузов из судов по судо-часовым нормам погрузки-разгрузки судов.

В случае поступления массовых грузов на перевалочный пункт менее тарифной нормы загрузки судна дополнительно начисляется количество суток, необходимое для накопления груза до размера тарифной нормы загрузки судна.
На речном транспорте тарифы на перевозки грузов, сборы за перегрузочные работы и другие, связанные с перевозками услуги определяются пароходствами самостоятельно с учетом конъюнктуры рынка. В основу расчета размера тарифа закладывается себестоимость услуг, прогнозируемая на период введения тарифов и сборов в действие, а также предельный уровень рентабельности, установленный действующим законодательством. Потребители транспортных услуг вправе запросить от пароходств и портов экономическое обоснование предлагаемых ими тарифов.
Тарифы речного транспорта классифицируются в зависимости от сферы применения, от вида перевозок, от вида сообщений, партионности груза и дифференцированности по отдельным пароходствам или группам пароходства с одинаковыми или сходными условиями эксплуатации и уровнем себестоимости перевозок. Это вызвано тем, что речной транспорт отличается обособленностью водных бассейнов, так что отдельные пароходства представляют собой замкнутые транспортные предприятия с различными навигационными условиями, техническим уровнем флота, различным составом грузооборота.
В зависимости от сферы применения речные тарифы могут быть: общими, исключительными, специальными и местными; по виду перевозок они подразделяются на: тарифы на перевозку грузов, нефтяных грузов наливом в судах, на буксировку леса в плотах, судов и других плавучих объектов.

Уровень тарифов зависит от размера партий грузов, предъявляемых к перевозке, и рационального использования перевозочной техники, от вида сообщения и вида пути, а также существующей железнодорожной связи между пунктами.

В зависимости от размера отправки речные тарифы подразделятся на судовые, сборные, мелкие и контейнерные отправки; от вида сообщений — тарифы на водном внутреннем, на прямом водном и смешанном железнодорожно-водном сообщениях; от вида пути — тарифы по магистральным путям и малым рекам.

По внутреннему строению речные тарифы подразделяют на одно​фазные и дифференциальные. Однообразный тариф характеризуется единой неизменной ставкой за 1 т*км, а дифференциальный — вменением тоннокилометровой ставки. По внешнему виду речные тарифы (как и на железнодорожном транспорте) могут быть табличными и схемными.

6.2.3. Условия и цена перевозки грузов и на морском транспорте
Морские перевозки грузов регламентирует Кодекс торгового мореплавания РФ (КТМ).

По способу осуществления морские перевозки грузов подразде​ляются на перевозки в судах и перевозки за тягой (бункеров, морских плотов, лихтеров, плавучих доков, кранов, элеваторов, речных судов).
По технике перемещения грузов на судах различают перевозки грузов наливом (нефтегрузы, спирт, растительные масла, вино), нава​лом (руда, уголь, соль, дрова и др.), насыпью (зерно) и укладкой в грузовых помещениях судна и на палубе (тарно-упаковочные и штуч​ные грузы, т. е. генеральные грузы).

В зависимости от организации движения судов морские перевоз​ки грузов подразделяются на линейные и рейсовые.
КТМ предусматривает деление морских перевозок по видам плава​ния: в малом каботаже, большом каботаже и в заграничном плавании.
Малый каботаж - это перевозки грузов и пассажиров между пор​тами РФ, расположенными в одном морском бассейне. При этом еди​ным бассейном считают:

· Черное и Азовское моря;
· Белое море и Северный Ледовитый океан;
· Японское, Охотское и Берингово моря.
Перевозки с о. Шпицберген в российские порты и обратно также относятся к перевозкам в малом каботаже.

Разновидностью перевозок в малом каботаже являются так назы​ваемые местные перевозки, к которым принято относить все перевоз​ки в районах побережий, прилегающих к морским портам. Обычно эти перевозки выполняются портовым флотом.

Большой каботаж - перевозки грузов между портами РФ, распо​ложенными в разных морских бассейнах.

Заграничное плавание - перевозки грузов между российскими и иностранными портами. При этом перевозки грузов в иностранные именуются экспортными, а перевозки грузов из иностранных портов в российские - импортными.

Перевозкой грузов в малом и большом каботаже могут занимать​ся только суда, плавающие под флагом РФ. Перевозкой же грузов из портов РФ в иностранные порты и обратно могут заниматься суда. плавающие как под флагом РФ, так, при известных условиях (с согла​сия соответствующих российских органов), и под иностранным флагом.

Специально выделяются арктические перевозки. К ним относятся перевозки по всей трассе Северного морского пути.
Морские перевозки грузов различают также по видам сообщений. Существуют три основных вида: междупорто вое, прямое смешанное (железнодорожно-водное), прямое водное.

Междупортовое сообщение - перевозка грузов только морскими судами и между морскими портами. Ответственность за сохранность грузов и соблюдение сроков доставки в этих перевозках всецело ложит​ся на морской транспорт.

Перевозкой в прямом смешанном сообщении считают такую перевозку, в которой участвуют не только морские суда, но и другие виды транспорта (речные суда и железнодорожные составы). 

Перевозкой в прямом водном сообщении называют перевозку, совершаемую морскими и речными судами.

Перевозки, совершаемые речным пароходством частично по морю без передачи грузов на морские суда, или перевозки, совершаемые морским пароходством частично по внутренним водным путям, прямым водным сообщением не считаются и не регулируются Правилами перевозки грузов в прямом водном сообщении.

В развитие Кодекса торгового мореплавания РФ издаются правила перевозок грузов, тарифы и другие нормативные акты. К числу таких относятся, в частности, тарифы на грузовые перевозки морским транспортом (Тарифное руководство 3-М), тарифы на перевозки экспортных и импортных грузов морским транспортом. В отличие от перевозок в речных судах, где заранее установлена цена провозной платы на морские перевозки, в значительной своей части заключается договор морской перевозки. Договор содержит условия, определяющие взаимные обязательства и права сторон: род и количество груза, подлежащего перевозке; время и место подачи тоннажа под погрузку; норму погрузки и выгрузки; порт выгрузки; размер и порядок оплаты (фрахта); порядок и сроки предъявления нотисов (извещений) о подходе и готовности судна к погрузке и выгрузке; ставки диспача и демереджа; за чей счет оплачиваются стивидорные работы; условия найма кранов и лихтеров; ответственность за нарушение условий договора, порядок разрешения споров, вытекающих из договора. Формы договоров различны. Они зависят от системы эксплуатации флота. 
При линейном судоходстве договор перевозки оформляется только коносаментом (расписка, удостоверяющая принятие груза и перевозки). При системе же нелинейного судоходства перевозка в заграничном плавании оформляется чаще всего чартером (договором). Фрахтование на один рейс - наиболее распространенный вид фрахтования. Но практикуется и фрахтование судна в тайм-чартер (на длительное время), а также на несколько последовательных рейсов. Фрахтование может осуществляться и по генеральному контракту, согласно которому перевозчик обязуется в течение определенного времени перевезти обусловленное количество груза между опреде​ленными портами.

Практикуется заключение между пароходствами и грузовладель​цами годовых или навигационных договоров на перевозки грузов в каботаже, а также экспортных и импортных грузов. В этих договорах стороны конкретизируют свои обязанности по выполнению государ​ственных планов перевозок, например договоры с китобойными фло​тилиями и другими организациями на перевозку топлива и продукции китобойного и рыбного промысла, с ВО "Союзнефтеэкспорт" на пе​ревозку экспортных и импортных нефти и нефтепродуктов и др.
Отдельные договоры, имеющие общее значение для всех пароходств или портов, заключаются в централизованном порядке между Федеральной службой морского флота и другими хозяйствующими субъектами. Такие договоры или соглашения называются генераль​ными. Оформление предъявляемого к перевозке груза заключается в том, что грузоотправитель заполняет и подписывает погрузочный ор​дер в четырех экземплярах - погрузочный ордер, дубликат, копия и корешок. Бланки ордеров содержат полное наименование отправите​ля и получателя, их адрес, пункты отправления и назначения, наиме​нование груза по установленной номенклатуре, вид тары, количество мест, вес груза и прилагаемые документы (качественные удостовере​ния, сертификаты, спецификации); оговаривается согласие грузоот​правителя на перевозку груза на палубе.

Партия груза, оформленная одним погрузочным ордером, не должна превышать грузоподъемности и грузовместимости судна и отправляется из одного пункта отправления в один пункт назначения и в адрес одного получателя. Предъявление заполненного погрузоч​ного ордера рассматривается как заявление грузоотправителя о го​товности предъявить груз к перевозке.

Затем работник склада подписывает первый экземпляр погрузоч​ного ордера в приеме груза, указывая прописью количество мест и вес (если груз взвешивался), и пересылает этот экземпляр ордера в грузо​вую контору для таксировки и выписки коносамента. Дубликат и ко​решок погрузочного ордера остаются на складе. Рассчитав полагаю​щиеся платы за перевозку, погрузочно-разгрузочные работы, грузо​вой и другие сборы, таксировщик записывает эти суммы в погрузоч​ный ордер и в коносамент и передает их в грузовую кассу. Отправи​тель уплачивает начисленные суммы. Первый экземпляр коносамента вручают грузоотправителю в подтверждение приема груза и заключе​ния договора на его перевозку, два сопровождают груз, и четвертый остается в порту отправления.

Сроки доставки грузов и правила исчисления этих сроков уста​иваются ФСМФ РФ и публикуются в Сборниках правил перевозок и тарифов морского транспорта РФ. Среднесуточные скорости продвижения грузов по отдельным пароходствам и линиям в малом каботаже на судах срочных и регулярных линий, имеющих твердое расписание рейсов:

а)
для Северного по всем линиям - 70 миль в сутки;
б)
для Черноморско-Азовского:
по срочным Азовско-Крымским и Азовско-Кавказским линиям -00 миль в сутки;

в местном сообщении в пределах Азовского моря - 70 миль в сутки. Исчисление сроков доставки грузов по отдельным пароходствам линиям производится:

а)
по среднесуточным скоростям продвижения грузов;
б)
по нормам затрат времени, необходимого для операций по от​правлению, перевалке и выдаче грузов.

К срокам доставки грузов, исчисленным на основании выше приведенных средних скоростей, прибавляются следующие сроки выполнения связанных с перевозкой операций:

а)
на отправление грузов прибавляются во всех случаях одни сутки;
б)
на перевалку с одной линии на другую - трое суток;
в)
на перевалку с судов одного пароходства на суда другого пароходства - четверо суток.

При исчислении сроков доставки грузов остатки расстояний, не превышающие 1/4 суточной нормы, отбрасываются; а остатки более го расстояния считаются за полное суточное расстояние.
Тарифы и фрахты на морском транспорте
На морском транспорте оплата за перевозку грузов осуществляется либо по тарифу, либо по фрахтовой ставке. Тариф — заранее установленная провозная плата, опубликован​ная для всеобщего сведения. Если груз следует по направлению устойчивого грузового потока, то перевозка осуществляется системой линейного судоходства. При этом груз движется по расписанию и оплачивается по объявленному тарифу.

В том случае, когда при выполнении перевозки работа грузовых судов не связана с постоянными районами плавания, с постоянными портами погрузки и выгрузки, не ограничена определенным видом груза, то перевозка оплачивается по фрахтовой ставке. Фрахтовая ставка устанавливается в зависимости от конъюнктуры фрахтового рынка и обычно зависит от вида и транспортных характеристик груза, условий рейса и связанных с ним расходов.
Фрахт представляет собой договорную цену, устанавливаемую в каждом отдельном случае по соглашению сторон между судовладельцами и грузоотправителями. 
В отличие от этого тарифы устанавливаются заранее в одностороннем порядке транспортным предприятием или соответствующими правомочными органами. Здесь отсутствует момент двустороннего согласования - уторговывания цены. Тарифы и фрахт различаются также по сфере применения. Фрахт действителен лишь в пределах достигнутого соглашения, т. е. только для определенного клиента, с которым заключен договор морской перевозки. Зафиксированный в договоре с одним клиентом фрахт не да​ет основания другим клиентам претендовать на применение таких же ставок. Тариф действителен для любого клиента, который предъявляет грузы к перевозке. Равное применение тарифа по отношению ко всем грузоотправителям предусматривается законодательством ряда стран.
Система грузовых тарифов морского транспорта по своему по​строению имеет много общего с системой речных тарифов. Так, в за​висимости от сферы применения тарифы морского транспорта де​лятся на: основные, исключительные, специальные и местные.

Основные тарифы применяются на всех перевозках, не подпа​дающих под действие других тарифов. Применение исключительных тарифов ограничивается некоторыми грузами, временем, определен​ными участками пути или районами плавания. Местные тарифы име​ют локальное значение, т. е. применяются в пределах особого района.
Равное применение тарифов для всех клиентов определяет необ​ходимость широкой их публикации. Это не относится ко всякого рода льготным, специальным тарифам, которые представляют своего рода коммерческую тайну и вообще не публикуются. Вместе с тем с разви​тием мирового фрахтового рынка судовладельцы и клиентура заинте​ресованы в учете и публикации фрахтовых ставок по заключенным сделкам. Публикация этих данных дает возможность следить за конъюнктурой фрахтовых рынков, где концентрируются спрос и предложение морского тоннажа.
Таксировка морских перевозочных документов состоит в том, что по Алфавиту и Номенклатуре грузов Тарифного руководства 3-М ус​танавливают класс и группу, к которым относится данный груз; затем по расстоянию перевозки устанавливают ставку на 1 т, рассчитывают провозную плату за перевозку всей партии груза. После этого уста​навливают платы и сборы за дополнительные работы, связанные с провозкой грузов, и определяют общую сумму провозных платежей.
Все грузы тарифной номенклатуры по удельному погрузочному объему разбиты на 14 классов.

Для облегчения таксировки в Алфавите против каждого наиме​нования груза указаны также ставки грузового сбора, которые разде​лены на две группы: первая группа - для портов Дальневосточного бассейна и Северного морского пути, вторая группа - для портов ос​тальных морских бассейнов.

На перевозки грузов внутри порта, а также на другие транспорт​ные услуги устанавливают местные тарифы.

Установление местных тарифов морского транспорта предусмот​рено общими правилами перевозки грузов (Тарифное руководство 4-М).
Платы за погрузочно-разгрузочные работы составляют одну из главных статей доходов морских портов. Размер плат за эти работы устанавливает Управление морского порта РФ.

Ставки плат за погрузочно-разгрузочные работы получили назва​ние аккордных ставок. Действующие ставки сохранили аккордную основу построения.

В новых аккордных ставках была использована классификация грузов по их трудоемкости, принятая в единых комплексных нормах выработки для оплаты труда рабочих, занятых на погрузочно-разгрузочных работах по семи группам грузов. Эти нормы отражают трудоемкость переработки грузов, а следовательно, и величины трудовых и материальных затрат.

Аккордные ставки установлены для Черноморско-Азовского (куда-включены и порты р. Дуная), Балтийского, Северного, Каспийско-и Дальневосточного бассейнов. Для отдельных видов работ предусмотрены исключительные ставки. Правила применения аккордных "ок поясняют, какие работы входят в аккордную ставку и какие оплачиваются отдельно.

Кроме плат за услуги, связанные с перевозками грузов, с грузовладельцев взыскивают особые сборы, которые носят пошлинный характер (грузовой сбор).

Обложению грузовым сбором подлежат все грузы, погруженные на морские суда и выгружаемые из них. Не облагаются грузы, перегружаемые с одного морского судна на другое при внутри портовых перевозках; грузы, погруженные, но не вывезенные из порта и выгруженные обратно; бункер и продовольствие для судов, зверорыбопромысловые продукты и др. Сборы, взимаемые с судов в российских портах, бывают двух видов -обязательные и за фактические услуги, оказываемые судам. Корабельный причальный сборы и сбор за пожарную охрану являются обязательными. Лоцманский сбор, плата за буксиры и другие плавучие средства, плата за стивидорные работы относятся к необязательным сборам.
Действующие на морском транспорте грузовые тарифы основаны на двухставочной системе: одна ставка предназначена для возмеще​ния расходов по движенческой операции (взимается за тонно-милю), другая — стояночная — для возмещения расходов по стояночной опе​рации (взимается за 1 т).

Движенческие ставки установлены на перевозку грузов в малом каботаже по каждому пароходству в отдельности и на перевозку гру​зов в большом каботаже. Эти ставки дифференцированы по 14 клас​сам, между которыми распределены все грузы. Распределение грузов по классам производится исходя из погрузочного объема (м3), зани​маемого 1т груза.

Таблица 1

Распределение грузов по классам на морском транспорте
	Удельный погрузочный объем груза, м /т
	Класс
	Удельный погрузочный объем груза, мут
	Класс

	До 1,5
	XIV
	4,51-5,5
	VII

	1,51-1,7
	XIII
	5,51-7,5
	VI

	1,71-2,0
	XII
	7,51-9,5
	V

	2,01-2,5
	XI
	9,51-11,0
	IV

	2,52-3,0
	X
	11,01-13,0
	III

	3,01-3,5
	IX
	13,01-15,0
	II

	3,51-4,5
	VIII
	15,01 и более
	I


Исходя из того, что грузы I класса занимают наибольший объем погрузочного помещения, для них установлены самые высокие став​ки, а по грузам XIV класса, требующим при перевозке наименьшего объема погрузочного помещения, — самые низкие ставки.

Стояночные ставки. В малом каботаже на перевозку различных видов груза пароходства применяют свои стояночные ставки. В большом каботаже эти ставки дифференцированы по 16 группам грузов в зависимости от трудоемкости переработки их в портах. Ставки, устанавливаемые для первой группы грузов, являются наиболее высокими, а для грузов 16-й группы — наиболее низкими. Общие стояночные ставки установлены для грузов каждой груп​пе каждому порту или портовому пункту в отдельности, а специ​альные — для конкретных грузов в конкретных портовых пунктах, исходя из конкретных условий и индивидуальных затрат по выпол​нению грузовых и других работ, входящих в стояночную операцию. Поэтому эти ставки по своему уровню, весьма  различны не только в портах разных морских бассейнов, но и в портах одного и того же бассейна.

Единая тарифная и статистическая номенклатура грузов морско​го транспорта аналогична действующей номенклатуре речного и же​лезнодорожного транспорта. Отличие ее состоит в том, что против каждой тарифной позиции указаны: класс по движенческой опера​ции; группа по стояночной операции (погрузка, выгрузка) и группа, для определения ставок платы за переработку.

Кроме того, как и на других видах транспорта, в грузовых тарифах предусмотрены сборы за дополнительные операции, выполняемые морским транспортом. Это аккордные ставки за погрузочно-разгрузочные работы, сбор за хранение груза, портовый грузовой сбор и др.
Провозная плата за груз на морском транспорте определяется суммированием стояночных ставок портов отправления и назначе​ния с произведением движенческой ставки на среднее расстояние та​рифного пояса по кратчайшему рекомендованному курсу, утвер​жденному начальником пароходства, на массу перевозимого груза.
В общем виде расчет провозной платы Р можно определить по следующей формуле:

Р=(С1*l + С0 + СН)*Q,

где С1С( — ставка движенческой операции на 1 тонно-милю, руб.; 

l — среднее поясное расстояние перевозок, миль; 

С0 — стояночная ставка порта отправителя на 1 т, руб.; 

Сн — стояночная ставка порта назначения на 1 т, руб.; 

Q, — масса перевозимого груза, т.

При расчетах морских пароходств с внешнеторговыми организа​циями действуют специальные тарифы на перевозку экспортно-им​портных грузов.

Грузовые тарифы морского транспорта так же, как и речные тари​фы, подразделяются на тарифы по перевозкам сухих грузов, нефтя​ных грузов наливом и на буксировку плотов и судов.

По видам плавания морские тарифы, подразделяются на тарифы малого каботажа, т. е. на перевозку между портами одного или смеж​ных, сообщающихся между собой морей, тарифы большого кабота​жа, т. е. на перевозку между портами разных не соблюдающихся ме​жду собой морей, и тарифы на перевозку экспортных и импортных грузов от портов до иностранных портов и обратно.

Так же, как на речном транспорте, уровень тарифов морского транспорта дифференцирован по пароходствам в зависимости от ус​ловий эксплуатации и уровня себестоимости перевозок в отдельных морских бассейнах.

6.2.4. Тарифы и договоры при перевозке грузов автомобильным транспортом 
Тарифы на перевозку грузов автотранспортным предприятием или индивидуальным   перевозчиком   устанавливаются   (разрабатываются) самостоятельно, так как в условиях рыночной экономики отсутствует монополия при осуществлении грузовых и пассажирских перевозок, выполняемых с помощью автомобильного транспорта. Естественно, что эти тарифы должны быть выше себестоимости перевозок. Различают тарифы на перевозку грузов: общие тарифы для регулярных  междугородних сообщений;   исключительные тарифы  для массовых навалочных грузов; повременные тарифы; тарифы покилометрового расчета; надбавки, скидки, штрафы; тарифы за экспедиционные операции и другие услуги; тарифы за погрузочно-разгрузочные боты и складские операции, выполняемые АТП. Но такие тарифы (прейскурант № 13-01 от 1991 г.) используются только в качестве методических пособий для разработки тарифов каждым автотранспорт​ом перевозчиком

Тарифы на перевозку грузов автомобильным транспортом на тер​ритории Российской Федерации (прейскурант № 13-01 от 1991 г.) явля​ются едиными, но для отдельных областей, краев и республик введены поправочные поясные коэффициенты от 0,95 до 1,5 в средней полосе РФ, до 2,0 - в районах Севера и 3,0 - для районов Заполярья. Имеется алфавитная номенклатура и систематизация грузов по четырем классам. К первому классу отнесены грузы, позволяющие использовать грузо​подъемность машины на 100%, ко второму - от 71 до 99%, к третьему -41 до 71% и к четвертому до 40% включительно.

В соответствии с принятой систематизацией за основание принят тариф на грузы первого класса; тарифы для грузов второго класса по​вышаются на 25%, третьего - на 67%, четвертого - на 100% против та​рифа первого класса. Для автомашин, используемых для разного рода перевозок грузов, при которых значительную часть времени занима​ют стоянки, если средний пробег не превышает 9 км/ч, установлен повременный тариф, т. е. оплата за машино-час. Тариф учитывает грузоподъемность автомашин по приведенной схеме. Аналогично ус​танавливается плата из покилометрового расчета за каждый километр пробега.

Правила применения тарифов на перевозку грузов автомобиль​ным транспортом предусматривают, что пробег автомашины порож​ним не оплачивается (кроме пробега к месту начала работы, если он превышает 10 км).

При работе автомашины по километровому тарифу устанавлива​ются нормы времени на выполнение погрузочно-разгрузочных работ. Эти нормы учитывают способ производства работ, грузоподъемность автомашины и род груза. Кроме установленных тарифами норм вре​мени на выполнение погрузки и выгрузки, автохозяйства могут иметь и особые нормы времени по договорам с клиентурой на такие работы. Рассчитываются за перевозку грузов с автотранспортными орга​низациями, как правило, грузоотправители. При пользовании грузо​выми автомобилями на условиях повременного тарифа расчеты про​изводят заказчики транспорта.

Рассчитываться можно чеками, платежными поручениями, пла​тежными требованиями и наличными деньгами. При постоянных до​говорных отношениях и равномерных в течение месяца перевозках расчеты по соглашению сторон могут производиться в порядке пла​новых платежей. При разовых перевозках обязательно применяется порядок предварительной оплаты.

Основанием для расчетов являются надлежащим образом оформ​ленные товарно-транспортные документы (при перевозках грузов) и правильно оформленные заказчиками путевые листы (при пользова​нии грузовыми автомобилями на условиях повременного тарифа).
Минимально оплачиваемым расстоянием является 1 км, а мини​мально оплачиваемым временем - 1 ч.

Плата за недогрузку в счетах за перевозку должна показываться отдельной строкой.

При мелкопартионных перевозках для одного и того же заказчика с несколькими заездами в промежуточные пункты плата взимается за количество груза и за расстояние от пункта первой погрузки до пункта последней разгрузки. Если в городах для одного и того же заказчика осуществляются массовые перевозки грузов разных классов или на разные расстояния, целях упрощения расчетов рекомендуется устанавливать среднее расстояние перевозки и средний класс перевозимых грузов (по согласованию с заказчиком). Когда перевозки грузов имеют регулярный характер, автотранспортные организации и клиенты заключают между собой прямые хозяйственные договоры на перевозку.

Договор на автомобильные перевозки грузов является соглашением, по которому одна сторона - автотранспортная организация - обязуется перевезти своими средствами груз другой стороны – клиента - от места отправления до места назначения в установленные сроки, а другая сторона - клиент - обязуется обеспечить погрузку и выгрузку груза и оплатить стоимость перевозки. Предприятия   и   организации,   заключающие   договор   с   АТК, должны обязательно представить приложение к договору, в котором содержатся данные об объеме перевозок грузов с разбивкой по пунктам отправления и по кварталам года.
При заключении и исполнении договоров на автомобильные перевозки грузов стороны должны руководствоваться основными действующими законоположениями, инструкциями и другими директив-: документами вышестоящих организаций. Обязательные условия выполнения перевозок следующие:
· подъездные пути к местам погрузки-разгрузки должны находиться в нормальном состоянии в любое время года;
· места погрузки-разгрузки должны быть укомплектованы соответствующими средствами механизации, весовыми устройствами и

противопожарными средствами;
■подъездные пути и места погрузки-разгрузки должны быть освещены в соответствии с действующими нормами; 

■грузоотправители обязаны до прибытия подвижного состава подготовить груз к перевозке.

Автотранспортные предприятия обязаны подавать подвижной состав под погрузку в чистом виде и в состоянии, пригодном для пере​возки конкретного груза.

До внесения заказчиком суммы стоимости предстоящей перевозки автотранспортные предприятия общего пользования не принимают грузы к перевозке.

При выполнении междугородных перевозок в регулярном сообщении мелкопартионные грузы и грузы весом менее 2 т, как правило завозятся для подгруппировки и укрупнения отправок на склады гру​зовых станций, откуда развозятся грузополучателям.
В междугородном сообщении установлены следующие сроки доставки грузов:

1) при расстоянии перевозок до 200 км - 2 суток для мелкой от​правки и 1 сутки - для поездной отправки;
2) при расстоянии перевозок от 200 до 400 км - 3 суток для мел​кой отправки и 2 суток - для поездной отправки.
Срок доставки увеличивается на 1 сутки при расстоянии перевоз​ки выше 400 км на каждые полные и неполные 250 км.
При городской и пригородной перевозке сроков доставки грузов не исчисляют.

Следует различать разовый и годовой (длящийся) договор автомо​бильной перевозки грузов. По разовому договору перевозчик (автомо​бильно-транспортное предприятие) обязуется доставить вверенный ему отправителем груз к месту назначения и выдать его грузополучателю, а отправитель обязуется уплатить перевозчику провозную плату.
Наряду с разовым договором, в котором речь идет о перемеще​нии конкретного груза, особое значение приобрел годовой договор перевозки, в котором автотранспортная организация и ее клиент до​говариваются о перевозках в течение всего года.
Грузовые тарифы автомобильного транспорта. Определение провозной платы за перевозку груза на автомобильном транспорте связано с установлением тарифной ставки и схемы.

Тарифная схема — это установленный для определенной ситуа​ции порядок расчета провозной платы за перевозку груза. На практи​ке, как правило, используют три схемы: сдельную, повременную и ус​ловную расчетную единицу транспортной работы. Формула расчета провозной платы имеет вид: сдельной схемы

Р1 = С1 + А*С2 + В*С3;

для повременной схемы
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для схемы расчета на условную расчетную единицу транспортной работы

Р3 = С5 *D
где С1  — тарифная ставка на заказ, руб.;
С2 — тарифная ставка за выполнение одной операции по погрузке или выгрузке, руб.;
А — количество операций по погрузке или выгрузке;
В — выполненная транспортная работа, т*км;
С3; — тарифная ставка платы за один тонно-километр для груза данного класса, руб.; 

Е1 — сверхнормативный пробег за смену, км;
Т — время работы автомобиля у заказчика, автомобиле-часы; 

С4 — тарифная ставка платы за один автомобиле-чае, руб.; 
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- тарифная ставка за 1 км сверхнормативного пробега, руб.; 

С5 — тарифная ставка за условную расчетную единицу работы, руб.; 

D — количество выполненных за определенный период условных расчет​ных единиц работы.

Важным элементом для определения провозной платы является тарифная ставка.

Тарифная ставка — это установленная автотранспортным пред​приятием для удобства расчетов с потребителем стоимость выпол​ненной или установленной услуги. Например, тарифная ставка за выполнение одного тонно-километра перевозки груза, руб./(т-км); за час нахождения автомобиля у потребителя (руб./авт. ч); за по​грузку или выгрузку одной тонны груза (руб./т) и т.д.

Зная тарифную ставку и выполненную услугу (по схемам), мож​но рассчитать провозную плату за перевозку груза.

Тарифные схемы и тарифные ставки перевозчик может диффе​ренцировать по потребителям, по видам грузов, по видам перевозок, по типам и маркам применяемого подвижного состава.

Важной составной частью тарифной системы являются надбавки и скидки к тарифной плате. Они обычно устанавливаются в процен​тах к установленной тарифной схеме или к тарифной ставке.

В некоторых автотранспортных организациях используют тариф​ный классификатор грузов, который применялся в единых тарифах на перевозку грузов автомобильным транспортом до реформ 1990-х гг. Этот классификатор содержит описания около 600 видов грузов, каждому из которых присвоен класс от 1 до 4. К первому клас​су отнесены грузы с коэффициентом использования грузоподъемно​сти, равным 1,0, ко второму — 0,8, третьему — 0,6 и четвертому — 0,5. Значение класса, в свою очередь, оказывает влияние на коэффи​циент стоимости перевозки груза. Так, например, исходная тарифная ставка для первого класса — 1,0, для второго класса — 1,25 (1: 0,8), для третьего класса — 1,66, для четвертого — 2,0 (1:0,5). Зная предла​гаемый для перевозки груз, можно определить тарифную ставку. Ес​ли груз отсутствует в классификаторе, то тарифную ставку можно ус​тановить по соглашению перевозчика и грузоотправителя (грузопо​лучателя).

Для эффективной работы автотранспортного предприятия важно не только уметь обосновать и рассчитать тарифные схемы и ставки, но и учитывать рыночные условия, конкуренцию и т.п.

6.2.5.  ВОЗДУШНЫЙ ТРАНСПОРТ. ДОГОВОР ПЕРЕВОЗКИ ГРУЗОВ.
По договору воздушной перевозки груза перевозчик обязуется дос​тавить вверенный ему отправителем груз в пункт назначения и выдать его лицу, уполномоченному в получении груза, а грузоотправитель обязуется уплатить за перевозку груза по установленному тарифу.
Каждый договор воздушной перевозки и его условия должны удо​стоверяться перевозочным документом, которым при перевозке груза является авиагрузовая накладная.

Перевозчик выдает квитанцию разовых сборов при оплате грузоот​правителем или получателем сборов, связанных с изменением договора воздушной перевозки, с обслуживанием, а также оплатой штрафов. 

 Перевозка груза, выполняемая от аэропорта отправления до аэропорта назначения несколькими авиационными предприятиями по одному перевозочному документу (в том числе по выданным одновременно с ним дополнительным перевозочным документам), рассматривается как единый договор перевозки, независимо от того, имели ли место перегрузки или перерыв в перевозке. Каждый договор воздушной перевозки должен содержать ссылку то, что клиент ознакомлен с условиями договора воздушной перевозки груза.

Условия договора
По договору воздушной перевозки груза перевозчик обязуется доставить груз (принятый к перевозке) в пункт назначения в установленный срок и выдать его уполномоченному на получение груза лицу (грузополучателю), а грузоотправитель обязуется оплатить воздушную перевозку груза. Срок доставки груза определяется Федеральными авиационными правилами (ФАП) или установленными перевозчиками Правилами воздушных перевозок, если иное не предусмотрено догово​ром воздушной перевозки груза. Правила, установленные перевозчи​ком, не должны противоречить ФАП и ухудшать уровень обслуживания : грузоотправителей (грузополучателей).
Грузоотправитель имеет право в установленном порядке получить обратно сданный к перевозке груз до его отправления, изменить в гру​зовой накладной грузополучателя до выдачи груза уполномоченно​му лицу, распорядиться грузом в случае непринятия его грузополучателем или невозможности выдачи его грузополучателю.
Перевозчик обязан уведомить грузополучателя о прибытии груза, грузополучатель обязан принять и вывезти груз. Он имеет право отка​заться от получения поврежденного (испорченного) груза, если будет установлено, что качество груза изменилось настолько, что исключает должность полного и частичного его использования в соответствии с первоначальным назначением. Если грузополучатель не востребовал /Прибывший груз в установленный срок либо отказался от его приема, перевозчик обязан уведомить об этом грузоотправителя и оставить груз у себя на хранение за счет средств грузоотправителя и на его риск. Груз, не полученный в установленный срок, считается не востребован​ным и реализуется в порядке, определенном ФАП.

За просрочку доставки груза в пункт назначения перевозчик уп​лачивает штраф в размере 25% установленного Федеральным законом минимального размера оплаты труда за каждый час просрочки, но не более 50% провозной платы, если не докажет, что просрочка имела место вследствие обстоятельств, не зависящих от перевозчика.
Перевозчик по требованию грузоотправителя (грузополучателя) и при предъявлении перевозочных документов обязан составить ком​мерческий акт. Отсутствие коммерческого акта не лишает грузоотпра​вителя или грузополучателя права на предъявление претензий или иска. Обстоятельства, при которых составляется коммерческий акт, а также предъявляется претензия или иск, отражены в Воздушном кодексе Российской Федерации.

Претензия к перевозчику может быть предъявлена в течение шес​ти месяцев. Перевозчик вправе принять претензию к рассмотрению по истечении установленного срока, если признает причину предъяв​ления претензии уважительной. Перевозчик обязан в течение 30 дн. с даты поступления претензии рассмотреть ее и в письменной форме уведомить грузоотправителя (грузополучателя) об удовлетворении или отклонении претензии.

Воздушная перевозка оружия, боевых припасов, отравляющих, легковоспламеняющихся, радиоактивных и других опасных предме​тов, веществ осуществляется в соответствии с законодательством Рос​сийской Федерации, ФАП, а также с международными договорами.
К перевозке, имеющей пункт назначения или отправки не в стра​не отправления, может быть применена Варшавская конвенция, ко​торая в большинстве случаев ограничивает ответственность перевоз​чика суммой 250 французских золотых франков за каждый килограмм груза в результате его утраты, повреждения или задержки. Исключе​ние составляют те случаи, когда отправитель сдал груз с объявленной ценностью и ответственность определяется в размере объявленной ценности перевозки, выполняемой по договору. Дополнительно, не в противоречие вышеизложенному, выполняемая по договору пере​возка   и  другие   предоставляемые   каждым   перевозчиком   услуги подчиняются:

· действующему законодательству (включая внутренние зако​ны по применению Конвенции), правительственным постановлени​ям и распоряжениям;

· положениям договора перевозки;
■ применяемым тарифам, правилам, условиям перевозки, инструкциям и расписаниям (а не времени вылета и прибытия, про​ставленным в накладной) перевозчика, которые являются составной частью договора перевозки и с которыми можно ознакомиться в лю​бом представительстве перевозчика, а также в аэропортах, из которых он выполняет регулярные рейсы. 

В отношении перевозки между пунктом в США или Канаде и каким - либо пунктом за их пределами применяются тарифы, действующие в этих странах. Перевозчик несет ответственность за груз в течение всего срока, пока груз находится в распоряжении перевозчика или его агентов. Уведомление о прибытии груза своевременно направляется грузополучателю или лицу, которое должно быть информировано и сведения о котором указаны на лицевой стороне накладной. По прибытии груза в пункт назначения (если до момента прибытия от грузоотправителя не было получено других инструкций) выдача груза будет произведена грузополучателю или в соответствии с его распоряжениями. В случае, если грузополучатель отказывается получить груз или с ним невозможно связаться, распоряжения относительно груза производятся на основании инструкции грузоотправителя. Лицо, заключившее договор на перевозку, имеет право предъявить перевозчику в письменном виде претензии в случаях: 

■   очевидного повреждения груза (непосредственно после обна​жения повреждения, но не позднее 14 дн. со дня получения груза); 

■ задержки доставки груза (в течение 21 дн. со дня выдачи груза в распоряжение получателя);

■  утраты груза (в течение 120 дн. со дня, следующего за тем, в который он должен быть доставлен в пункт назначения).
При отсутствии письменной претензии, заявленной в указан​ные выше сроки, иск к перевозчику не может быть предъявлен. Иск перевозчику предъявляется не позднее 2 лет со дня прибытия воздушного судна (ВС) в пункт назначения или со дня, когда ВС должно было прибыть, или со дня прекращения перевозки.
Грузоотправитель должен соблюдать все действующие законы и правительственные распоряжения любого государства, на (из, через) территорию которого может перевозиться груз, включая законы и распоряжения, касающиеся упаковки, перевозки или вы​дачи груза, а также предоставлять подобную информацию и при​лагать к накладной необходимые документы, как это может требо​ваться для соблюдения упомянутых законов и распоряжений. В случае несоблюдения грузоотправителем условий этого положения перевозчик не несет ответственности перед грузоотправителем за возможные убытки.

Если перевозчик предлагает страхование и подобное страхова​ние запрошено, а также если внесена соответствующая страховая сумма и данный факт отражен на лицевой стороне накладной, пере​возимый груз является застрахованным по невалютированному полису на запрошенную сумму, как указано на лицевой стороне на​кладной (возмещаемая сумма ограничивается действительной стоимо​стью утраченного или поврежденного груза при условии, что эта. сумма не превышает застрахованной стоимости). Страхование произ​водится в соответствии со сроками, условием и покрытием (из кото​рого исключаются некоторые виды рисков) невалютированного по​лиса, с которым заинтересованная сторона может ознакомиться в представительстве перевозчика, оформившего перевозку. Претен​зии по данному полису должны немедленно представляться в любое из представительств перевозчика.

Бронирование тоннажа

Общие положения
Бронирование тоннажа (объема) является необходимым усло​вием перевозки груза. Без предварительного бронирования для пере​возки на определенных направлениях может приниматься груз по массе или объему, согласованным с перевозчиком.

Бронирование тоннажа (объема) дает право на перевозку груза только в день бронирования и тем рейсом, на который был брони​рован тоннаж (объем), и между теми пунктами, которые были оговоре​ны перевозчиком и отправителем при бронировании и внесены в авиагру​зовую накладную.

Бронирование тоннажа (объема) считается предварительным до тех пор, пока перевозчик не выдал отправителю должным образом оформленную авиагрузовую накладную.

Заявка отправителя на бронирование тоннажа (объема) должна со​держать следующие сведения:

· наименование груза, число мест, общую массу и объем;
· габаритные размеры каждого места;
· маршрут и дату отправления;
· особые свойства груза, требующие специальных условий или мер предосторожности при его перевозке и хранении.
Если запрашиваемый грузоотправителем маршрут является непри​емлемым для перевозчика, то последний может предложить маршрут по собственному усмотрению.

Заявка на бронирование тоннажа (объема) считается принятой с момента извещения грузоотправителя или перевозчика представившего заявку, о произведенном бронировании.

Время доставки груза в пункт отправления
Грузоотправитель обязан доставить груз в аэропорт или другое место консолидации не позднее времени, установленного государственными органами соответствующих стран, отечественными и иностранными перевозчиками для выполнения административных формальностей соответствующих процедур по оформлению. Если грузоотправитель не доставил груз в установленные сроки, или доставил его с неправильно оформленными документами, или не подготовил груз к отправке в соответствии с действующими требованиями по выполнению административных формальностей, то перевозчик может анулировать ранее произведенное для этого груза бронирование. Перевозчик не несет ответственности перед грузоотправителем и получателем за убытки, вызванные несвоевременной доставкой грузоотправителем в аэропорт либо в другое место консолидации, назначенное перевозчиком.

Прием груза к перевозке
Общие требования к принимаемому грузу 

Груз принимается к перевозке на следующих условиях:
■
ввоз, вывоз или транзит груза должны быть разрешены законами и правилами страны, на территорию, с территории или через территорию которой осуществляется перевозка;

■ габариты груза должны обеспечивать его свободную погрузку и выгрузку, размещение в багажно-грузовых отсеках ВС и его крепление;
· при перевозке на рейсовых пассажирских ВС масса и габариты груза не должны превышать пределов размеров дверей и люков ВС перевозчика;

· к грузу должны быть приложены все требуемые документы;
■ груз не должен создавать опасности для ВС, находящихся на нем людей и имущества, а по своим свойствам не должен создавать неудобств для пассажиров;

■
груз, превышающий установленные пределы по массе и габаритам, может быть принят к перевозке только с согласия перевозчика.
Требования к перевозке особого груза

 Груз, который по своему характеру или стоимости требует особого внимания или обработки во время приемки, хранения, транспортировки, погрузки и разгрузки, принимается к перевозке при соблюдении следующих условий:

· для гарантии правильного обращения и загрузки большинству особых грузов необходимы соответствующие бирка или наклейка;
· для перевозки опасных грузов по воздуху необходима деклара​ция грузоотправителя на провоз опасного груза;

· на некоторые виды особых грузов, например скоропортящиеся и ценные грузы, человеческие останки и живые животные, необходи​мо заблаговременное бронирование и согласование;
· ни в коем случае нельзя загружать особые грузы с поврежден​ной упаковкой.

О наличии на борту особого груза должно быть сообщено экипажу, например, с помощью заполнения бланка уведомления командира ВС о наличии особого груза. Для опасных грузов эта процедура обязательна.
О наличии на борту ВС особых грузов должна делаться отметка в сводной загрузочной ведомости и сообщении о загрузке ВС с помо​щью соответствующего кода и другой необходимой информации в гра​фе "Примечания", или "81".

При приеме к перевозке опасных грузов перевозчик должен убе​диться в том, что:

· данные предметы или вещества не запрещены для воздушной перевозки;

· грузы надлежащим образом классифицированы, упакованы, маркированы и этикетированы;

· правильно заполнена и подписана декларация грузоотправителя:
· ни один предмет или вещество, представляющие собой опас​ный груз, не загружены в средство пакетирования (на палету или в контейнер), подготовленное к отправке грузоотправителем или аген​том по грузовым перевозкам, что строго запрещено.
Обязательным требованием грузов является уведомление коман​дира ВС о наличии на борту опасного груза, а место его загрузки должно быть письменно указано в стандартном бланке уведомления.
Груз должен быть упакован с учетом его особых свойств таким образом, чтобы при обычных мерах обращения обеспечивалась его сохранность при перевозке, а гакже исключалась возможность при​чинения вреда людям, повреждения другого груза или имущества перевозчика.

Тара или упаковка мест, сдаваемых к перевозке с объявленной ценностью, должна опломбироваться отправителем. Пломбы должны быть стандартными, иметь ясные оттиски цифровых и буквенных зна​ков. В авиагрузовой накладной делается отметка о произведенном оп​ломбировании груза и указывается наименование пломб отправителя.
Тарифы и сборы

Тарифы  применяются  только для  оплаты  перевозки  груза от пункта отправления до пункта назначения. Сборы за объявление ценности груза, оформление авиагрузовой накладной и другие виды сборов регулируются правилами и инструкциями перевозчика. Для перевозок применяются опубликованные перевозчиком тарифы, а при их отсутствии - тарифы, построенные в соответствии с правилами и инструкциями перевозчика. За исключением случаев, прямо предусмотренных правилами и инструкциями перевозчика, применяется тот тариф, который действует на день выдачи авиагрузовой накладной.
Если оплаченная сумма не соответствует применяемому тарифу, то разница должна быть либо оплачена отправителем, либо возвращена в соответствии с правилами применения тарифов перевозчика.
Очередность применения тарифов
За исключением случаев, прямо предусмотренных правилами при​менения тарифов и инструкциями Перевозчика, опубликованные и неопубликованные сквозные тарифы, построенные с помощью пропорциональных тарифов, имеют преимущество перед любой комбинацией участковых тарифов на перевозку груза между теми же пунктами.
Корейты для конкретного наименования груза имеют преимущество перед корейтами общего наименования груза, а также перед тесовыми и основными грузовыми тарифами.

Тариф и маршрут перевозки
Как  правило,  в  авиагрузовой   накладной должен  указываться кратчайший маршрут перевозки груза.

Если в авиагрузовой накладной не указан конкретный маршрут, то уз, принятый к перевозке, должен отправляться по маршруту, который, о мнению перевозчика, обеспечит его наиболее быструю доставку.
Смешанными грузовыми отправками считаются разнородные .Предметы и товары, упакованные вместе или содержащиеся в от​дельных упаковках, подпадающие под различные условия перевозки и фифы, но перевозимые по одной авиагрузовой накладной. Перевозка смешанных грузовых отправок оплачивается в соответствии с прави​лами применения тарифов перевозчика.

В смешанные грузовые отправки не разрешается включать:
· ценный груз;
· животных;
· газеты и другие периодические издания;
· гробы с покойниками и урны с прахом;
· опасный груз;
· дипломатический багаж (почту);
· несопровождаемый багаж.
Плата за перевозку груза исчисляется путем умножения соответст​вующего грузового тарифа на общую массу грузовой отправки. Однако если полученная таким образом сумма окажется меньше установлен​ного минимального сбора, то взимается минимальный сбор.
При перевозке легковесного груза плата за перевозку исчисляется на основе объема груза в соответствии с правилами применения тари​фов и инструкциями перевозчика. Объем груза вычисляется исходя из максимальной длины, ширины и высоты каждой упаковки, а если не​сколько упаковок связаны вместе, то по длине, ширине и высоте этой связки.

Сбор за объявленную ценность
Отправитель имеет право объявить ценность отправляемого груза,
0 чем делается отметка в соответствующей графе авиагрузовой наклад​ной. Сумма объявленной ценности должна быть более 20 долл. США за кг, но не более фактической стоимости груза.
Если ценность груза не объявляется, то отправитель должен сде​лать отметку "NVD" (ценность не объявлена) в соответствующей графе авиагрузовой накладной,

Эти положения не применяются при перевозке золота, платины, облигаций и другого ценного груза. Объявление ценности такого груза производится в порядке, предусмотренном правилами применения та​рифов и инструкциями перевозчика.

Доплата и возврат сумм
Если действительная масса, объем, размеры, количество или объявленная ценность принятого к перевозке груза превышают массу, объем, размеры, количество или объявленную ценность, по которым была раньше определена плата за перевозку, отправитель обязан произвести доплату в соответствии с правилами применения тарифов перевозчика.

Если действительная масса, объем, размеры или количество при​нятого к перевозке груза меньше массы, объема, размеров или коли​чества, по которым была раньше определена плата за перевозку, то отправителю должен быть произведен возврат сумм, причитающихся ему в соответствии с правилами применения тарифов перевозчика.
Валюта оплаты тарифов и сборов
Тарифы и сборы могут оплачиваться в любой валюте, которая принимается перевозчиком, при соблюдении законов и правил РФ и соответствующих стран о валютных операциях.

Если оплата перевозки производится в иной валюте, чем валюта опубликованного тарифа, то используется действующий банковский валют, применяемый перевозчиком. Бюллетень действующих курсов валют должен предъявляться отправителю перевозчиком или агентом перевозчика при оплате тарифа за международную перевозку.
Оплата тарифов и сборов
С момента принятия перевозчиком груза к перевозке все суммы –как полученные им в качестве платы за перевозку, сборов и других платежей, так и подлежащие получению - принадлежат перевозчику и не возвращаются даже в случае утраты или повреждения груза, а также в случае неприбытия груза в пункт назначения, указанный в авиагрузовой накладной. Исключение составляют случаи, когда перевозчик несет ответственность за утрату, недостачу или повреждение (порчу) груза и данные суммы не входят в стоимость груза.

Перевозчик имеет право потребовать от отправителя предоставления ему достаточной, по мнению перевозчика, суммы для покрытия расходов по оплате сборов и других платежей, которые во время сдачи груза к перевозке не могли быть точно определены. Окончательный расчет по этой сумме производится после исполнения договора воздушной перевозки груза и определения точной величины указанных расходов.

Отправитель обязан возместить перевозчику все сборы, налоги и  другие расходы, которые перевозчик оплатил за отправителя во время перевозки груза.

Отправитель обязан также возместить перевозчику все расходы, штрафы, прямые убытки и т.д., которые перевозчик понес или выплатил вследствие:

■
включения отправителем в авиагрузовую отправку предметов, перевозка которых запрещена законами, постановлениями, правилами и предписаниями государственных органов соответствующей страны; 

■   неправильной или неполной маркировки;

· неверного указания количества мест или адреса;
· неудовлетворительной упаковки груза;
· отсутствия, позднего представления или неточностей разреше​на экспорт или импорт либо других требуемых документов;
■ неверного объявления ценности груза для таможни;
· неправильного указания массы или объема грузовой отправки.
Все указанные расходы, платежи и другие суммы, за исключени​ем уже оплаченных, также могут быть взысканы с получателя груза. который несет солидарную ответственность с отправителем.
Перевозчик имеет право задержать груз в качестве обеспечения платы указанных расходов, а при неуплате - реализовать груз в уста​новленном порядке (при условии, что до такой реализации перевоз​чик направил по почте отправителю или получателю извещение по ад​ресу, указанному в авиагрузовой накладной) и удержать из выручен​ной суммы часть, необходимую для покрытия этих расходов. Однако реализация груза не освобождает ни отправителя, ни получателя от обязанности возместить перевозчику оставшиеся платежи.
Право перевозчика задержать или реализовать груз, а также право требовать внесения или возмещения указанных расходов, платежей и других сумм сохраняется за ним и в том случае, когда должник дал со​гласие уплатить эти суммы, но фактически их еще не внес или не воз​местил. Кроме того, за перевозчиком сохраняется право требовать вне​сения или возмещения этих сумм и в том случае, если груз был выдан получателю либо передан в распоряжение другим лицам.
Перевозчик не обязан погашать расходы или платить авансы в связи с передачей и доставкой груза, если отправитель не внес соответ​ствующий аванс.

Перевозчик не обязан выполнять перевозку груза и может отка​зать в продолжении такой перевозки, если она не была оплачена в со​ответствии с действующими тарифами или не были оплачены сборы и другие причитающиеся перевозчику платежи, которые предусмотре​ны договором на перевозку груза.

Государственные налоги, пошлины и сборы при перевозке груза
Все налоги, пошлины и сборы, налагаемые на перевозимый груз государственными органами и местными властями либо администра​цией аэропорта любой страны, на территории, с территории или че​рез территорию которой осуществляется перевозка, не входят в опуб​ликованные тарифы и сборы и подлежат оплате отправителем или по​лучателем.

Перевозчик может, но не обязан оплачивать такие налоги, по​шлины и сборы. Отправитель и получатель несут перед перевозчиком солидарную ответственность по возмещению ему этих расходов.
Размеры грузовых тарифов при перевозке пассажирскими рейсами зависят от тарифного класса грузов. Всего их 10 классов. Критерием отнесения груза к соответствующему тарифному классу служит его удельный погрузочный объем в кубических метрах на 1 т. Тариф устанавливается в процентах от пассажирского тарифа.
Отдельные авиаперевозчики (АВП) устанавливают тарифы, исходя из загрузки авиалинии. Другие АВП используют только один тариф для всех грузов, равный 1 % от пассажирского тарифа. Некоторые АВП устанавливают льготные тарифы.
Страхование груза

При сдаче груза к перевозке по просьбе отправителя или другого заинтересованного лица перевозчик или агент перевозчика может за​ключить от имени страховой организации в интересах получателя или отправителя договор страхования груза, перевозимого по линиям перевозчика или иностранного перевозчика. Отправитель или другое лицо, заинтересованное в страховании груза, обязано уплатить страховую премию, что удостоверяется соответствующей отметкой в авиагрузовой накладной. В этом случае груз считается застрахованным согласно открытому полису в пределах страховой суммы и на условиях, указанных в авиагрузовой накладной. По просьбе отправителя или другого заинтересованного лица дополнительные сведения об условиях страхования, предусмотренных в открытом полисе, могут быть получены перевозчиком или у его агента, выдавшего авиагрузовую накладную.
Данные о грузе, страховая сумма и условия страхования, представленные и заявленные отправителем или другим заинтересованным лицом и указанные в авиагрузовой накладной, считаются достоверными. Размер страхового возмещения в любом случае не должен превышать предела страховой суммы, предусмотренного в открытом полисе, даже если страховая сумма, указанная в авиагрузовой накладной, будет превышать этот предел.
7. Технологический процесс работы предприятий железной дороги
Технологический процесс работы предприятий железной дороги — это система организации грузовых и коммерческих работ по приему, подготовке, отгрузке и доставке продукции потребителям.

Предъявленный к перевозке груз должен быть соответствующим образом  подготовлен и оформлен. Подготовка груза к транспортированию и заключается в надлежащей его упаковке и снабжении ясными отличительными знаками и марками (маркировкой), наносимыми на грузовые места.

Предъявляя груз к перевозке, отправитель обязан заполнить накладную, строго руководствуясь Правилами перевозок грузов на определенном виде транспорта.

 В пунктах отправления, в пути следования и назначения отправи​тели и получатели выполняют так называемые коммерческие операции  (подготовку и прием грузов к перевозке, оформление перевозочных документов, взимание провозных плат и сборов, пломбирование вагонов, оформление переадресовки, хранение груза на станциях назначения, выдачу получателям), являющиеся составной частью перевозочного процесса.
Кроме перечисленных операций, производят операции по погрузке, прибытии, хранению и выдаче груза.

Операции по погрузке. В соответствии с Уставом железных дорог (ст. 28) погрузка производится:

железной дорогой — в местах общего пользования, имеющих не​обходимые устройства и механизмы;

отправителями и получателями — в местах необщего пользо​вания, а также в местах общего пользования, если погрузка, вы​грузка грузов не обязательны для железной дороги.

Грузовые операции на местах общего пользования выполняют механизированные дистанции погрузочно-разгрузочных работ.

Операции, совершаемые по прибытии грузов. По прибытии поезда на грузовой станции производятся технический и коммерче​ский осмотр, прием документов от машиниста или главного кондук​тора, проверка состава по телеграмме — натурному листу и меловая разметка вагонов по пунктам выгрузки.

В технической конторе на всех дорожных ведомостях и вагонных листах ставится календарный штемпель — дата и время прибытия груза. В вагонном листе указывается номер поезда. После этого доку​менты записывают в книгу сдачи в товарной конторе (ГУ-48), где указывается номер вагона и накладной. Затем дорожную ведомость и накладные передают в товарную контору, а вагонные листы — на грузовой двор или в пункт выгрузки.

Хранение и выдача груза. Размещают и хранят грузы в складах по специализации, установленной технологическим процессом. Од​нако Устав (ст. 47) требует от получателя своевременного приема и вывоза со станции груза, прибывшего в его адрес.

При возникновении затруднений на станции из-за несвоевремен​ного вывоза грузов получателями начальник отделения дороги имеет право увеличить плату за хранение до пятикратного размера (Устав, ст. 47), однако только по истечении срока и после объявления на станции.

Перевозочный процесс заканчивается выдачей груза получателю. Для получения груза представитель должен иметь разовую или по​стоянную доверенность, подписанную руководителем и главным (старшим) бухгалтером, заверенную печатью. Разовая доверенность после получения груза прилагается к накладной. Постоянную дове​ренность выдают на определенный срок, ее хранят в товарной конто​ре, а лицо, получающее грузы, должно иметь копию постоянной дове​ренности.

Согласно ст. 36 Устава грузы выдаются получателю после внесе​ния платежей. При обнаружении неисправности вагона или призна​нии порчи, повреждения, недостачи грузов составляют акт общей формы или коммерческий акт .

При перевозке груза может произойти изменение первоначаль​ной массы груза (естественная убыль груза). Естественная убыль — это изменение первоначальной массы груза вследствие его конкрет​ных свойств под влиянием различных внешних причин.

Для разных грузов и различных условий хранения и транспорти​ровки определяют средние значения неизбежных массовых потерь, которые называют нормами естественной убыли и выражают в про​центах. Эти нормы устанавливают на основе экспериментальных перевозок, проверки естественных свойств грузов и расчетов; они должны быть согласованы с соответствующими государственными инстанциями. Для разных районов страны, времени года и других условий эти нормы различаются.

Масса груза считается правильно определенной, если разность ее значений на станциях отправления и назначения не превышает нормы естественной убыли и нормы расхождения в показаниях весов (0,1%), или дифференцированной нормы точности взвешивания.

На морском и речном транспорте при рассмотрении технологического процесса выполнения грузовых и коммерческих операций необходимо учитывать специфику работы речных и морских портов и причалов, а также знать перечень и содержание транспортных документов, используемых при перевозках на этих видах транспорта.

Различные виды транспорта имеют определенные для них ходовые скорости, которые ограничиваются не только техническими возможностями, но и резким сопротивлением среды, как, например, на речном и морском транспорте.

 Нормы для исчисления сроков доставки грузов по железной дороге приведены в табл. 9.1.

                   Таблица 9.1

Нормы для исчисления сроков доставки грузов по железной дороге
	                                       Норма
	Скорость, км/сут.

	1. При перевозке грузов грузовой скоростью

	 Маршрутные отправки
	550

	Повагонные отправки
	330

	Мелкие отправки
	180

	2. При перевозке большой скоростью
	660-500


Скорость доставки груза по видам транспорта зависит от дальности перевозки и увеличивается тем ощутимее, чем большее время за​трачивается на начально-конечные операции. Высокая скорость дос​тавки груза может оказаться большим или меньшим преимуществом зависимости от свойств самого груза. Чем ценнее грузы, находя​тся в процессе перевозок, тем значительнее средства, омертвленные в перевозочном процессе. Поэтому при перевозке ценных грузов необходимо использовать виды транспорта, обеспечивающие большую скорость доставки. При этом можно идти на некоторые по​тери в себестоимости перевозок, если они компенсируются экономи​ей в оборотных средствах, вложенных в грузы, находящиеся в пути. Преимущество различных видов транспорта в скорости доставки груза может быть выражено стоимостью грузовой массы в пути.

Изменение стоимости грузовой массы в пути не всегда соответст​вует изменению оборотных средств предприятия. Если сокращение срока доставки груза означает ускоренное его поступление в произ​водственное потребление, то вложенные в процесс обращения обо​ротные средства уменьшаются. Однако если быстро доставленный продукт будет излишним, то высвобождение оборотных средств предприятия не происходит.

При сравнении вариантов освоения перевозок для каждого из них можно определить стоимость грузовой массы в пути Г по грузам, скорость доставки которых влияет на величину оборотных средств.
Величину высвобожденных оборотных средств при ускорении доставки груза можно определить следующим образом:
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где М — масса груза, перевезенная за год, т; 

Ц — цена 1 т груза, руб.;
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 и  Д” — время доставки груза сравниваемыми видами транспорта, сут.
Изменение стоимости грузовой массы в пути не исчерпывает полностью зависимости оборотных средств народного хозяйства от условий транспортного процесса.

Большое влияние на размер оборотных средств оказывает и вели​чина партии груза, поступающая для пополнения запаса. Чтобы учи​тывать влияние этого фактора, необходимо знать размеры суточной потребности, расположение предприятий, нуждающихся в однород​ной продукции, и т.д.

Организация грузовой и коммерческой работы  на железнодорожных подъездных путях
К железнодорожным подъездным путям относят пути, предназначенные для обслуживания отдельных предприятий, организаций, уч​реждений. Они связаны с общей сетью железных дорог России непрерывной рельсовой колеей. 

Подъездной путь представляет собой железнодорожный комплекс, состоящий из путевого хозяйства, складских устройств, погрузочно-разгрузочных механизмов, приборов для взвешивания подвижного состава, дозировочных устройств, устройств сигнализации связи, т. е. всего, что связано с погрузкой, выгрузкой и маневровой работой.
Согласно ст. 55 Устава железных дорог подъездной путь должен обеспечивать бесперебойную погрузку и выгрузку, маневровую работу рациональное использование вагонов и локомотивов.

 Подъездные пути на железной дороге играют большую роль: на  них начинается и завершается процесс перевозки, а также выполняется основная часть грузовых операций (90% погрузки и 77% выгрузки).
В России имеется около 23 тыс. железнодорожных подъездных путей, их протяженность в 1996 г. составляла 120,8 тыс. км, в том чис​ле более 70 тыс. км — с нормальной шириной колеи. Около 5 тыс. станций имеют примыкания подъездного пути. Основная часть подъ​ездных путей принадлежит МПС. Однако предприятия металлурги​ческой, химической и лесной промышленности имеют подъездные пути, соответствующие характеру работ, выполняемых на этих пред​приятиях.

По характеру выполняемых работ подъездные пути подразделя​ются на имеющие и не имеющие технологические перевозки.

К первым относятся такие, на которых перевозки связаны не только с производством продукции данного предприятия (металлур​гическая, химическая и др.), но и с выполнением на них различных операций по отправлению продукции потребителям.

Подъездные пути, не имеющие технологических перевозок, нахо​дятся, как правило, в ведении железных дорог, но обслуживают только данное предприятие по отправке продукции потребителю. Содержат такие подъездные пути железные дороги по общим сме​там в плановом порядке. Предприятия, пользующиеся ими, своими средствами должны обеспечивать чистоту и порядок.

Однако некоторые отрасли промышленности (металлургическая, машиностроительная) имеют развитую сеть рельсовых путей, по кото​рым осуществляются внутризаводские перевозки, связанные с произ​водственным процессом. Например, от ритмичной работы внутриза​водского транспорта на металлургических заводах целиком зависит нормальная работа смежных цехов по выплавке чугуна, стали и т. п.
Подъездные железнодорожные пути имеют также снабженческо-сбытовые базы и склады системы материально-технического снабжения. На этих подъездных путях производят операции по при​емке различных видов груза, погрузке и отправлению продукции по​требителям.

Объем работы подъездных путей характеризуется вагонооборотом и грузооборотом. Вагонооборот — это сумма вагонов, поступивших на подъездной путь и убывших с него за определенный отчетный период (сутки, декаду, месяц). Грузооборот — это сумма вагонов, погружен​ных и выгруженных на подъездном пути за отчетный период (сутки, месяц). Среднесуточный грузооборот — сумма погруженных и выгру​женных вагонов в течение года, деленная на число дней в году.

По характеру работы подъездные пути бывают: погрузочные; вы​грузочные; погрузочно-разгрузочные.

В зависимости от расположения отдельных станций, соедини​тельных путей между ними схемы путевого развития транспорта про​мышленных предприятий можно подразделить на тупиковые, про​ходные и петлевые. Каждая из этих схем имеет свои достоинства недостатки. Так, тупиковая схема применяется для предприятий с небольшим грузооборотом. К достоинствам этой схемы относятся короткие пробеги вагонов, небольшое путевое развитие и возможность расположения цехов и складов несколькими трассами с разными отметками. К недостаткам схемы следует отнести большую загрузку горловины.

Проходные схемы применяются для предприятий с большим грузооборотом, поступающим с двух направлений. При такой схеме уменьшается «перепробег» вагонов, если сырье поступает с одной стороны, а продукция имеет выход в другую сторону. На ней упрощаются развязка горловины, но требуется устройство двух станций.

Петлевая схема применяется для предприятий с большим грузооборотом, поступающим преимущественно с одного направления. К достоинствам схемы относятся поточность и простота, отсутствие встречных пересечений в горловине станции. К недостаткам этой схемы относятся перепробеги вагонов. Кроме того, такие схемы требуют большой площади. Подъездные пути различают по грузообороту. Маломощные подъездные пути не создают условий для организации четкой и эффективной их работы, на них слабо используются маневровые средства и погрузочно-разгрузочные механизмы.

Взаимоотношения железной дороги с предприятием, имеющим подъездной путь, регулирует договор на его эксплуатацию или на подачу и уборку вагонов.

 Фронты погрузки и разгрузки различают:

· точечные — погрузочно-разгрузочные операции с одним ваго​ном;

· сплошные — погрузочно-разгрузочные устройства расположе​ны в одном месте, но грузовые операции можно выполнять с несколькими вагонами;

· многоточечные — грузовые операции производят в каждой точ​ке с одним вагоном.

В практике планирования и организации грузовых перевозок на железнодорожных подъездных путях большое значение имеет правильное определение длины погрузочно-выгрузочного фронта подъездного пути.

Длина фронта подъездного пути, м;

Lф=ln1 + l’ (n1 -1),

где l — длина вагона, м; 

n1— количество вагонов; 

 l’ — расстояние между вагонами, м.
Количество вагонов:

n1=
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где  Qгод - годовое поступление продукции, т;
Кн — коэффициент неравномерности поступления грузов;
q — грузоподъемность, т;
m — количество вагонов в одной подаче, ед.
Чтобы определить потребную техническую оснащенность фронтов погрузки и выгрузки и установить число механизмов, которое обеспе​чивает переработку установленного грузопотока с минимальными экс​плуатационными расходами, необходимо знать среднесуточное посту​пление вагонов, производительность механизмов, вид перерабатывае​мой продукции, себестоимость переработки 1 т продукции и др.

Подъездные пути обслуживают локомотивы, принадлежащие предприятиям, организациям или железной дороге. Подача, уборка вагонов и маневровая работа на подъездных путях, принадлежащих дороге, во всех случаях производятся ее локомотивом за плату, установленную та​рифом. Прием и сдача вагонов в техническом и коммерческом отноше​ниях производятся либо на приемо-сдаточных путях, принадлежащих предприятию, но находящихся в пределах станций примыкания, либо на специально отведенных для этой цели станционных путях.

Сроки и способ передачи уведомлений, как и способ подачи ваго​нов на подъездной путь, определяются договором.

Одно из важнейших условий эксплуатации подъездного пути — соблюдение норм обработки вагонов. Для предприятий и организа​ций, пользующихся подъездными путями, принадлежащими доро​гам, устанавливают сроки погрузки и выгрузки.

Уставом (ст. 65) определено, что время простоя вагонов под по​грузкой и выгрузкой при обслуживании подъездного пути локомоти​вом дороги исчисляется с момента фактической подачи их к месту выполнения грузовых операций до момента получения станцией уве​домления о готовности к уборке. Время простоя вагонов на подъездных путях, обслуживаемых локомотивами предприятий, исчисляется с момента подачи вагонов на выставочных путях. 

Сроки нахождения вагонов на подъездном пути складываются из:

· приема и сдачи вагонов и грузов;

· продвижения вагонов от пункта отправления до места погруз​ки или выгрузки и обратно;

· маневровой работы — расформирования и формирования поез​дов, расстановки вагонов по фронтам работ;

· собственно погрузки, выгрузки, взвешивания, дозировки и др. 

Срок погрузки-выгрузки, мин, вычисляется по формуле:

Т= tподг+
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tгруз+tзакл,

где  tподг — время, необходимое для подготовительных операций (снятие пломб, открывание дверей); 

n — количество вагонов в группе;

m — число одновременно загружаемых или разгружаемых вагонов при использовании нескольких механизмов;

tзакл - время на заключительные операции (закрывание дверей, поста​новку пломб и др.);

tгруз  = 
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- затраты времени на выполнение операций собственно погрузки в вагон или выгрузки из   вагона;

qв — средняя масса груза в вагоне, т;

П — производительность погрузочно-разгрузочного механизма, т/ч; 

tвсп — затраты времени на выполнение вспомогательных операций в про​цессе погрузки-выгрузки (перемещение вагона или механизма, перерыв для промежуточной увязки длинномерных грузов и т.п.). 
В соответствии с правилами перевозок транспортные организа​ции должны доставить груз в срок. Своевременная доставка грузов потребителям — одна из важнейших задач транспорта.

Сроком доставки груза называется нормированное время, в те​чение которого принятый к перевозке груз должен быть доставлен транспортом в пункт назначения. В срок доставки входит время на начально-конечные операции Тнк, время на перемещения груза Тп, время на дополнительные операции Тдоп
 В общем виде срок доставки груза можно выразить так:

С= Тнк+ Тп+ Тдоп 
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Где t н.к.- время на начально-конечные операции,

l-расстояние перевозки, км,

Vн- норма пробега вагона,

t доп- время на дополнительные операции
Для каждого вида транспорта, исходя из нормы пробега транспортного средства в сутки, а также времени, затраченного на начально-конечные и дополнительные операции, рассчитывают срок доставки груза.
Сроки доставки грузов по железной дороге определяют также исходя из вида отправки (маршрутные, повагонные, мелкие) — грузовая скорость; категории грузов, способа и вида груза (скоропортящиеся грузы, живность и т, д.) — большая скорость; и из норм исчисления сроков доставки
Устав железных дорог предусматривает, что предприятие, орга​низация, с одной стороны, и дорога — с другой, для сокращения про​стоя вагонов в целом по станции могут устанавливать в договоре на эксплуатацию подъездного пути единую норму простоя вагонов. При невыполнении единой нормы предприятие, организация или учреж​дение несет ответственность за простой вагонов на подъездных путях сверх норм, установленных договором, но не более чем за время завы​шения единой нормы. При систематическом невыполнении единой нормы дорога и предприятие, организация и учреждение вправе от​казаться от нее. Об этом другая сторона должна быть предупреждена не менее чем за месяц.

Учет нахождения вагонов на подъездном пути определяют но​мерным способом — при среднесуточном вагонообороте менее 100 вагонов и безномерным — 100 вагонов и более.

Простой специальных вагонов учитывают отдельно и номерным способом (цистерны, изотермические вагоны и т. д.). Оборот и про​стой вагонов под погрузкой и выгрузкой на подъездном пути учиты​вают по ведомостям подачи и уборки вагонов (ф. ГУ-46) при номер​ном способе учета и по ведомостям безномерного учета (ф. ГУ-47) — при безномерном способе учета.

Средний простой вагонов на подъездном пути при номерном спосо​бе учета определяют делением суммы вагоно-часов простоя всех убыв​ших за отчетный период вагонов В на количество убывших вагонов У: 
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В ведомостях подачи и уборки вагонов подсчитывают отдельно количество убывших за отчетный период двухосных вагонов, их вре​мя простоя, четырехосных и вагоно-часы их простоя и т. д.

Для перевода в условные двухосные вагоны количество четырех​осных вагонов и вагоно-часы их простоя удваивают, шестиосные — утраивают.

Вагоно-часы простоя учитывают без округления.

Средний простой вагонов при безномерном способе учета опреде​ляется делением суммы вагоно-часов простоя за отчетный период (сутки, декаду, месяц) В на полусумму поданных П и убранных У ва​гонов (в двухосном исчислении) за тот же период:
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Средний фактический простой вагонов сравнивают со сроком, установленным договором. При выявлении простоя вагонов, превы​шающего нормативный, на предприятие налагается штраф.

Работа на подъездных путях предприятий и дорогах, обслуживае​мых локомотивами станции, строится на основе технологических карт, в которых предусмотрены порядок информации о подаче и уборке вагонов, выполнении грузовых операций, обслуживании грузовых фронтов маневровыми средствами, а также график выпол​нения отдельных операций и др. Технологическую карту составляют работники станции при участии владельца грузового пункта и подпи​сывают начальник станции и руководитель предприятия.

Работа станции примыкания подъездных путей предприятий, имеющих технологические перевозки и свои локомотивы, строится на основе единых технологических процессов (ст. 61 Устава).

Единым технологическим процессом называется рациональная система организации работы станций примыкания и подъездных пу​тей промышленных предприятий, увязывающая технологию обра​ботки составов и вагонов на станциях примыкания и подъездных пу​тей и обеспечивающая единый ритм в перевозочном процессе дорог и производственном процессе промышленных предприятий.

Единый технический процесс — это документ, определяющий порядок работы подъездных путей и станции примыкания. Главная задача работы единого технического процесса — использование внут​ренних ресурсов для ускорения оборота вагонов и выполнения госу​дарственного плана перевозок, обеспечения обязательств, принятых в договоре на эксплуатацию подъездного пути.

Для ускорения оборота вагонов, сокращения затрат труда и обес​печения согласованности в действиях работников станции и подъезд​ных путей при значительном грузообороте открывают филиалы гру​зовых контор непосредственно на подъездных путях в районах массо​вой погрузки и разгрузки. Порядок их работы зависит от местных условий и определяется единым технологическим процессом и дого​вором на эксплуатацию подъездного пути.

При оформлении договоров на эксплуатацию подъездного пути большое значение имеет правильное определение фронта погрузки и выгрузки, т. е. той части пути, где непосредственно выполняются операции по погрузке грузов в вагоны и выгрузки из них.

Фронт погрузки и выгрузки lпв определяется количеством вагонов, устанавливаемых на полезной длине складского пути, которая может быть использована для одновременной погрузки или выгрузки одно​родных грузов:

lпв = lвn + (n-1)l1
где lB — длина вагона, м;
п — число одновременно обрабатываемых вагонов, ед; 

l1 — зазор между вагонами, м.

От фронта погрузки и выгрузки следует отличать фронт подачи ln, который представляет собой часть складского пути, используемого для постановки подаваемой партии вагонов n1 до начала погрузки или разгрузки:

lп=lв n1
Полезная длина складских путей lскл должна быть равна (при ис​пользовании передвижных механизмов) сумме длины фронта подачи и длины локомотива lлк, т. е. lскл= lп + lлк

При использовании одного стационарного механизма (точечный фронт) она должна быть:

lскл= 2lп + lлк

Вагонный парк состоит из пас​сажирских и грузовых вагонов. Грузовые вагоны подразделяются на универсальные (крытые, полувагоны, платформы, цистерны) и спе​циализированные, приспособленные для перевозок определенного вида груза (изотермические, цементовозы, кислотные цистерны и др.). Крытые вагоны используют для перевозки ценных грузов и грузов, боящихся атмосферных осадков; полувагоны — для массо​вых навалочных и лесных грузов; цистерны — для наливных грузов (бензин, керосин и др.). Тяжеловесные и крупногабаритные грузы перевозят в транспортерах грузоподъемностью 400 т. Каждый тип ва​гона характеризуется грузоподъемностью, вместимостью, массой та​ры вагона и другими показателями. Грузоподъемность определяется количеством груза в тоннах, которое может быть погружено в данный вагон в соответствии с прочностью его ходовых частей, рамы и кузо​ва, вместимостью — произведением длины вагона на его ширину и высоту. Основные типы железнодорожных вагонов показаны на рис. 1, а их характеристики — в табл. 5.
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Рис. 1. Железнодорожные вагоны основных типов:
а — цельнометаллический восьмиосный полувагон;  б — цистерна восьмиосная для перевоз​ки светлых нефтепродуктов; в — цельнометаллический крытый вагон с уширенным двер​ным проемом

Таблица 5
Технические характеристики вагонов
	Тип вагона
	Грузо​подъем​ность, т
	Полный объем ку​зова, 
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	Удельная грузоподъем​ность, т/м3
	Длина вагона по осям сце​пления, м
	Масса та​ры, т
	Техниче​ский ко​эффици​ент тары

	Четырехосный цельнометалли​ческий
	64
	120,0
	0,530
	14,73
	23,0
	0,359

	Восьмиосный полувагон цель​нометалличе​ский
	125
	137,5
	0,909
	20,24
	45,5
	0,364

	Четырехосная платформа

с металлически​ми бортами
	66
	
	
	14,62
	21,0
	0,354

	Двадцатиосный транспортер
	400
	-
	-
	58,14
	195,6
	0,490

	Четырехосный автономный рефрижератор​ный вагон
	39
	99,8
	0,391
	22,08
	45,0
	1,154


Важнейшим элементом роста производительности вагонного парка является полное использование грузоподъемности и вмести​мости вагонов. О степени использования грузоподъемности и вме​стимости вагона при перевозке того или иного груза можно судить по соответствующим коэффициентам.

Коэффициент использования грузоподъемности 
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 определяется отношением массы груза в вагоне 
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(т) к его грузоподъемности q (т):


[image: image44.wmf]q

М

К

гр

гр

=


Коэффициент вместимости 
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 рассчитывают как частное от де​ления объема груза в вагоне 
[image: image46.wmf]гр

V

(м3) на вместимость вагона  
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 Чем ближе к единице значение этих коэффициентов, тем выше показатель грузоподъемности или вместимости вагона.

Сравнительно часто отправитель предъявляет к перевозке грузы, обладающие различной объемной плотностью. Раздельная их пере​возка приводит к тому, что при перевозке высокоплотного груза гру​зоподъемность вагона используется хорошо, а вместимость — недос​таточно. Противоположный результат получается при перевозке гру​за, обладающего небольшой объемной плотностью: вместимость вагона используется хорошо, а грузоподъемность — недостаточно.
В тех случаях когда это возможно, целесообразна совмещенная (комбинированная) перевозка в одном вагоне высокоплотных и низ​коплотных грузов.

На железнодорожном транспорте" существуют и другие показатели: коэффициент тары вагона Кт, погрузочный коэффициент тары вагона 
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, коэффициент удельного объема вагона 
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, коэффициент удельной грузоподъемности вагона 
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 Расчетные формулы следующие:
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где Мт — масса тары вагона, т; q — грузоподъемность вагона, т; Мгр — пасса груза в вагоне, т; Vваг — вместимость кузова вагона, т.
Особое значение имеют технические нормы загрузки вагонов.
Техническая норма загрузки — количество груза, которое должно быть загружено в вагон данного типа при наилучшем использовании его грузоподъемности и вместимости. Ввиду того, что учесть все раз​нообразие грузов, способов их подготовки и погрузки нельзя, разра​батываются местные технические нормы. Эти нормы согласовывают​ся с грузоотправителями. Техническую норму загрузки определяют для тарных грузов с учетом их свойств и схемы укладки, а для нава​лочных и насыпных рассчитывают отдельно для перевозки в крытых вагонах и на открытом подвижном составе.

Техническую норму загрузки вагонов определяют по формулам: 

для крытых вагонов ТНЗкр = Vв* kв *   р


для открытых ТНЗот = ( Vг* Vш)* р,


где Vв — полный объем вагона, м3;
кв — коэффициент использования объема вагона при перевозке данного груза;

Vr — объем основной части груза, м3;

Vш — объем «шапки», м3;
р — массовая плотность груза, т/м3.

Для выполнения грузовых, коммерческих и других операций же​лезная дорога имеет грузовые станции, которые оснащены грузовы​ми устройствами и сооружениями.

Грузовая станция — это комплекс путевых и грузовых устройств, технических и служебных помещений, предназначенных для выпол​нения соответствующих грузовых и коммерческих операций. Она производит операции по приему, погрузке и выдаче грузов и багажа.

8. Основные элементы технического оснащения, технологии, организации перевозок и управления на водном транспорте
Основными элементами материально-технической базы морского транспорта являются флот, порты, судоремонтные предприятия, пу​тевое хозяйство, средства связи и электрорадионавигации.
Флот представляет собой совокупность судов различных типов, размеров и назначений. Он состоит из судов транспортного (грузовой, пассажирский, грузопассажирский), служебно-вспомогательного, технического и специального назначения.

Грузовые суда по роду перевозимых грузов подразделяются на сухогрузные, наливные и комбинированные. Сухогрузные суда со​ставляют основную часть транспортного флота и в свою очередь де​лятся на суда для перевозки генеральных и массовых (навалочных и насыпных) грузов, а по способу перевозки - на универсальные и спе​циализированные суда. Сухогрузные суда обычно имеют 2-3 палубы, несколько трюмов, оборудованы грузовыми устройствами. Основу сухогрузного флота составляют серийные суда неограниченного пла​вания дедвейтом 8000-18 000 т скоростью 15-19 узлов.
В составе сухогрузного флота много специализированных судов: лесовозов, судов для перевозки массовых грузов, контейнеровозов, трейлеровозов и лихтеровозов.

Рефрижераторный флот составляют суда типа "Арагви", "Чапаев" и др., а также узкоспециализированные суда для перевозки рыбы, мясных и молочных продуктов, фруктовозы.

Наливные суда предназначены для перевозки жидких грузов на​ливом. Они подразделяются на нефтевозы, продуктонефтевозы, газо​возы, спиртовозы, масловозы. Основная часть наливного флота пред​назначена для перевозки нефтегрузов: сырой нефти, нефтепродуктов, смазочных масел. В составе танкерного флота имеются суда дедвей​том от 1500 до 150 000 т.

К комбинированным судам относятся крупнотоннажные нефтерудовозы, балкеры и др.

Особое место в составе транспортного флота занимают морские )мы - многопалубные суда с избыточным надводным бортом и развитыми надстройками. Паромы бывают железнодорожные, автомоб​ильные и автомобильно-пассажирские. Предназначены они для перевозки железнодорожных составов, автомобилей вместе с грузом пассажиров через проливы и моря. Служебно-вспомогательный  флот включает в себя ледоколы, и буксиры, а также спасательные, лоцманские, разъездные суда, которые не перевозят грузы или пассажиров, а обеспечивают работу транспортного флота. Среди них особое место занимают ледоколы и буксиры. Морские порты во многом определяют эффективность использования флота.   Располагая  причальными  сооружениями,  перегрузочной техникой, складскими помещениями, сложным железнодорожным хозяйством и другими техническими средствами, порты обеспечивают прием, погрузку-выгрузку и обслуживание судов. По эксплуатационным особенностям порты делятся на универсальные и специализированные. Универсальные порты располагают оборудованием, организационным  и техническим аппаратом, обеспечивающим готовность к приему  грузовых и пассажирских судов с любым грузом и в любое время.. Специализированными называют порты, приспособленные к обработке какого-либо одного специфического груза, нуждающегося в специальном оборудовании и организационном обслуживании. Они в свою очередь подразделяются на нефтяные, рудные, пассажирские и т.д. 
Судоремонтные предприятия обычно размещаются в портах приписки судов или вблизи от них. Они осуществляют текущий ремонт флота также производят поддерживающий, восстановительный и аварийный ремонт и реконструкцию судов. Важными элементами судоремонтных предприятий являются сухие и плавучие доки. Понятие морского пути охватывает собственно морской путь - пространство морей и океанов, включающее в себя проливы и каналы, а также совокупность средств, обеспечивающих безопасность плавания. Особенностью морских путей является то, что они не требуют предварительных работ по их сооружению и поддержанию в эксплуатационном состоянии. Однако на строительство каналов и акваторий портов, поддержание их в надлежащем состоянии требуются значительные затраты.
Путевое хозяйство  представляет собой  комплекс  технических средств и сооружений, обеспечивающих свободное и безопасное плавание судов, особенно на подходных каналах  и у причалов. В этот комплекс входят средства навигационного ограждения, гидротехни​ческие сооружения, технические средства по проведению дноуглуби​тельных работ, а также по продлению навигации.

Навигационное оборудование состоит из береговых и плавучих маяков, освещенных и неосвещенных знаков, бакенов, буев, створов.
Технология работы морского транспорта определяется многими законодательными и техническими документами, наставлениями, ин​струкциями, регламентирующими способы и порядок работы судов, портов, судоремонтных и других предприятий с целью обеспечения их нормального и безопасного функционирования.

Флот и порты - это главные элементы производственного процес​са, от работы которых в основном зависит эффективность осуществ​ления процесса транспортировки грузов.

Технологический процесс работы судна включает в себя;
· подачу судов под погрузку (движение судов к портам или пе​рестановка их в порту, маневрирование на акватории порта при по​становке к причалу, швартовка, оформление прихода);
· стоянку судов под погрузкой (подготовка грузовых помеще​ний, люков, судовых грузовых устройств к приему грузов, проверка груза с точки зрения возможности принятия его к перевозке, собст​венно погрузка, размещение и крепление груза, закрытие люков и оформление грузовых документов);

· подготовку судна к рейсу, которая заключается в расчете курса следования, выяснении обстановки плавания, бункеровке топливом, снабжении водой, материалами, инвентарем, продовольствием и в подготовке документов;

· выход судна из порта (подготовка для отшвартовки судна и отхода от причала часто с помощью вспомогательного буксира, ма​неврирование на акватории порта и выход из порта);
· движение судна по курсу (включает в себя все операции и приемы по управлению судном в период плавания).
Аналогичные операции выполняются при входе судов в порты для разгрузки. Технологический процесс работы портов слагается и* следующих основных элементов:

· прием грузов от клиентуры к перевозке, взвешивание предъявленного груза, маркировка, укладка груза на причале и оформление документов;

· подготовка порта к приему судов (подготовка причалов, грузов и технических средств, необходимых для погрузки грузов в судно, со​ставление грузовых планов); 

· загрузка

·  судов, в процессе которой совершаются собственно грузовые операции в соответствии с принятым оперативным планом, а также оформление документов;

· подготовка отхода судна (подготовка технических средств для вывода судна из порта, осмотр судна и оформление его отхода);
· выдача грузов получателям.

Организацию перевозочного процесса на морском транспорте определяют Кодекс торгового мореплавания РФ, международные конвенции соглашения по международному судоходству, принятые Россий​ской Федерацией, Правила технической эксплуатации флота и др. Организация морского судоходства имеет две основные формы: рейсовое и линейное (регулярное) плавание.
Рейсовым (нерегулярным) плаванием называется такая форма организации движения флота, при которой судно в каждом рейсе может работать на разных направлениях. В капиталистических странах применяется так называемое трамповое плавание (от английского слова tramp - бродяга), которое отличается от рейсовой формы работы социалистического флота тем, что оно определяется фрахтовым рынком, а не планом перевозок.
Линейным плаванием называется такая форма организации движения флота, при которой судно или группа судов работает на постоянном направлении между определенными портами. На таких линиях суда закрепляются на квартал или более длительный срок.
Эксплуатационная деятельность всех звеньев морского транспорта бассейна определяется, координируется и направляется техническим планом работы флота и портов. Основой технического плана является график работы флота и портов, обеспечивающий координацию работы всех звеньев морского транспорта, смежных видов транспорта клиентуры. Этот график состоит из двух взаимоувязанных частей; графика движения (работы) судов и графика загрузки портов. График движения судов определяет работу каждого судна во времени и пространстве, обеспечивая наивыгоднейшее использование флота и контроль за работой каждого судна. На основе графика движения судов врабатывается график загрузки портов, позволяющий установить одновременное скопление судов в портах. Структура управления морским транспортом двухзвенная: Федеральная служба морского флота при Министерстве транспорта Рос​сийской Федерации и управление судоходной компанией (морским пароходством) по отдельным морским бассейнам. Основным звеном хозяйственного руководства в системе морского транспорта является судоходная компания с местом расположения в одном из морских Центральный аппарат Федеральной службы морского флота со​стоит из отраслевых департаментов (управлений). В состав Феде​ральной службы морского флота входит Регистр РФ, являющийся морским классификационным обществом, которое осуществляет тех​нический надзор за мореходным состоянием судов.
В настоящее время в морских бассейнах функционируют 7 пароходств: Северное (Архангельск), Мурманское (Мурманск), Новорос​сийское (Новороссийск), Дальневосточное (Владивосток), Сахалин​ское (Холмск), Камчатское (Петропавловск-Камчатский) и Примор​ское (Находка).
Основными показателями, ха​рактеризующими речные и морские суда, являются водоизмещение, грузоподъемность, грузовместимость, размеры судов (длина, шири​на, высота борта) и осадка в груженом и порожнем состояниях. Водоизмещение (массовое и объемное) определяется массой или объемом воды соответственно, вытесняемой плавающим судном.

Грузоподъемность — перевозочная способность судна, выраженная в тоннах.

 Дедвейт (или полная грузоподъемность) — количество тонн груза, которое может принять судно сверх собственной массы до осадки по летнюю грузовую марку.

Дедвейт определяется по формуле: Дв =ВП - ВЦ,


где Вп — массовое водоизмещение судна с полным грузом, т; Вц  — массовое водоизмещение судна без груза, т.

Грузовместимость — это способность судна вместить груз определенного объема. Различают грузовместимость одинарную, когда объем всех грузовых помещений используется единовременно, и со​ставную, или двойную, когда грузовые помещения используются равновременно, по очереди. В зависимости от рода перевозимых гру​зов определяют грузовместимость для грузов тарно-упаковочных, штучных и сыпучих.

Одним из показателей, характеризующих эксплуатационные ка​чества судна, является удельная грузовместимость  Vуд, м3/т, которая определяется по формуле  
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Для выполнения операций по погрузке и выгрузке, приему и вы​даче грузов, организации перевозок и обслуживанию флота служат морские и речные порты и пристани.

Портом называют прибрежный пункт, имеющий удобные водные подходы для судов, связанный со стороны береговой территории с железнодорожным и безрельсовым транспортом и оснащенный со​оружениями, устройствами и оборудованием, обеспечивающими бы​струю погрузку и разгрузку судов, вагонов и автотранспорта, навига​ционное обслуживание судов, культурно-бытовое обслуживание и экипировку судов.

9. Мировой фрахтовый рынок и некоторые его показатели.

В международном судоходстве в настоящее время существуют следующие основные формы организации перевозок.

Трамповое рейсовое судоходство - зафрахтованные суда работают на различных направлениях в зависимости от наличия грузов, конъ​юнктуры фрахтового рынка; на трамповых судах перевозятся глав​ным образом массовые грузы.

Линейное судоходство — суда работают по расписанию на строго определенных регулярных линиях; на линейных судах в основном транспортируются генеральные грузы.

Перевозки судами торгово-промышленных монополий (или кон​тролируемых ими). На судах этих концернов перевозятся в основном массовые грузы (например, нефть, руда, химические грузы).
Регулярное линейное сообщение — наиболее прогрессивная форма организации перевозок, связанная с внедрением новой технологии перевозок в контейнерах, пакетах, флетах и с интегрированием мно​гих видов транспорта.

Основными характерными чертами линейного судоходства явля​ются:


■ надежное регулярное обслуживание грузоотправителей с долж​ной частотой движения судов;

· движение судов по заранее составленному расписанию захо​дов-отходов в порты погрузки и выгрузки грузов, что позволя​ет грузоотправителям производить желаемую концентрацию груза в портах отправления в строго определенные сроки;

· применение единых тарифов на перевозку товаров и их относи​тельно стабильный характер.

Линейное регулярное судоходство предполагает определенные районы плавания, заранее установленные порты отправления и назначения грузов. Фиксируется продолжительность рейсов, длительность стоянок в портах и промежутки времени между заходами судов. Режим движения судов устанавливается расписанием, которое публикуется в печати. На линейных судах обычно перевозятся дорогостоящие генераль​ные грузы промышленного производства, отправляемые регулярно небольшими (по сравнению с трамповыми перевозками) партиями. С развитием линейного судоходства устанавливаются устойчи​вые непосредственные связи между судовыми фирмами и промышленно-торговыми компаниями, ведущими внешнеторговые опера​ции. Вместе с тем большую роль в линейном судоходстве играют агентские фирмы, посредничающие между судовладельцами и грузо​отправителями. Судовой агент в линейном сообщении представляет интересы судоходных фирм, т. е. перевозчика, В большинстве случа​ев агентские фирмы обслуживают суда отдельных групп судоходных компаний — членов монополистических объединений.

Агентские фирмы от имени и по поручению судоходных компа​ний контролируют выполнение грузоотправителями или получате​лями их обязательств в отношении груза, судна, коммерческих усло​вий договора морской перевозки, обеспечивают нормальную работу с судном в порту его пребывания. Агент оплачивает по поручению и за счет судовладельцев все расходы, связанные с заходом судна в порт, и в некоторых случаях производит инкассацию фрахта и дру​гих причитающихся судоходным фирмам платежей.

Агентирование судов линейного судоходства производится обыч​но крупными специализированными компаниями. В их обязанность входит подыскание грузов, составление рационального расписания, подбор наиболее подходящих типов судов для конкретной линии, со​ставление специализированных коносаментов, согласование прича​лов для судов, выбор экспедиторских, стивидорских фирм и т. д. Дея​тельность линейного судового агента весьма многогранна. Его услуги оплачиваются по соглашению сторон.

В международном судоходстве сложилось также несколько форм фрахтования судов: в наем или сдача в наем на рейс, или ряд рейсов, или на определенный период для транспортировки полного или час​тичного пароходного груза в трамповом судоходстве, а также брони​рование места для перевозки частичного или полного груза — в ли​нейном судоходстве.

Фрахтование иностранного тоннажа для перевозок внешнеторго​вых грузов является разновидностью импортных операций (поскольку происходит выплата валютой), а отфрахтование тоннажа для перево​зок грузов иностранных фрахтователей — экспортом транспортной продукции и рассматривается как экспортная операция на международ​ном рынке (поскольку обеспечивает поступление валюты).
Фрахтование на рейс представляет собой соглашение между су​довладельцем и фрахтователем, по которому судовладелец предос​тавляет в распоряжение фрахтователей все судно или его часть для одной перевозки грузов между определенными портами. Судовла​делец при рейсовом фрахтовании обязуется принять в обусловлен​ном порту (или нескольких портах) погрузки согласованный груз и доставить его в порт (или порты) выгрузки за вознаграждение, уплачиваемое фрахтователями. Ставки фрахта и другие условия по рейсовому чартеру согласовываются между судовладельцами и фрахтователями. Сумма всего фрахтового вознаграждения зависит от фактически погруженного или выгруженного количества груза. Кроме того, судно может быть зафрахтовано на условиях оплаты фрахта на базисе дедвейта, когда фрахт исчисляется исходя из дед​вейта судна. Такой метод исчисления фрахта применяется при пере​возке генеральных грузов.

Судовладельцы оплачивают все эксплуатационные расходы, в том числе портовые сборы, стоимость бункера, комиссионные, бро​керские издержки. Рейс выполняется определенным судном или его субститутом, если это было согласовано при переговорах.

Фрахтование на круговой рейс является разновидностью рейсо​вого фрахтования. Судовладелец в этом случае предоставляет в рас​поряжение фрахтователей все судно или его часть для перевозки гру​зов не только в прямом, но и в обратном направлениях.

Круговой рейс, как правило, оформляется двумя самостоятель​ными, но подписываемыми одновременно договорами морской пере​возки.

В практике часто встречается фрахтование наряд последователь​ных рейсов. Этот вид фрахтования применяется при отгрузках в боль​ших количествах в основном массовых грузов (таких, как лесные грузы, уголь, руда или зерно) в одном и том же направлении. Фактически он воспроизводит фрахтование на рейс со всеми его условиями, о не на один, а на несколько рейсов.

Фрахтование на последовательные рейсы имеет «минусы» для фрахтователей в том отношении, что они не связывают судовладельцев с твердой датой поставки судна в порт погрузки после выполнения первого и других рейсов, поскольку могут произойти непредвиденные события, такие, как забастовки в портах, непогода или другие обстоятельства, которые вызывают задержку судов в рейсе и могут нарушить планы фрахтователей.

В практике широко применяется также фрахтование по генеральному контракту. Производится оно в случаях, когда необходимо перевезти большое количество груза в течение определенного проме​жутка времени. Этот вид фрахтования используется главным обра​зом при транспортировании массовых грузов, сухих грузов, нефти и нефтепродуктов.

Мировой фрахтовый рынок подразделяют на рынок нефтеналив​ного и сухогрузного флота.

На рынке сухогрузного тоннажа, помимо трамповых судов, выде​ляется рынок линейных судов.

Особенностью рынка наливного тоннажа является то, что под не​регулярные перевозки фрахтуется только часть судов. Большая доля танкерного флота является собственностью нефтяных монополий или же фрахтуется ими на длительный срок в порядке аренды. Дру​гая особенность рынка наливного тоннажа выражается в том, что большое количество танкеров используется также и для транспорти​ровки зерна, руды, сахара и ряда других сухих грузов.

Исторически сложилось, что под фрахтовым рынком обычно по​нимается сфера обращения транспортных услуг, оказываемых трам​повыми судами. Объем этой сферы определяется всей совокупно​стью фрахтовых сделок. Мировой фрахтовый рынок имеет ряд осо​бенностей, к которым прежде всего следует отнести его деление на географические секции. Такое деление проистекает из относитель​ной стабильности потоков грузов и относительной регулярности дви​жения судов по отдельным направлениям.

Главными секциями, или районами, массовой отправки грузов, откуда предъявляется основной спрос как на трамповый, так и на ли​нейный тоннаж, являются;

· североамериканская Атлантического побережья;
· североамериканская Тихоокеанского побережья; • южноамериканская Атлантического побережья;

· южноамериканская Тихоокеанского побережья;

· североевропейская; • среднеевропейская;
· средиземноморская;
· дальневосточная;
· индийская;
· австралийская;
· западноафриканская;
· восточноафриканская;
· южноафриканская.
Между различными секциями фрахтового рынка существует оп​ределенная зависимость: уровень ставок в каждой секции оказывает влияние на мировой фрахтовый рынок в целом и находится, в свою очередь, под его воздействием. Степень этого влияния зависит от со​предельности рынков, грузонаправлений, количества и рода грузов, а также от размера и конструкций фрахтуемых судов и фрахтовых ставок.

Фрахтовые ставки на трамповый тоннаж колеблются вокруг цены производства, в отдельные периоды они резко отклоняются от нее. Влияние оказывают значительные несовпадения между предложением и спросом, что является результатом изменений хо​зяйственной конъюнктуры, складывающихся под воздействием длительных или кратковременных циклических и нециклических факторов.

Для анализа конъюнктуры фрахтового рынка обычно использу​ются индексы. Они исчисляются на основе фактических складываю​щихся ставок по фрахтованию тоннажа для перевозки основных мас​совых товаров, транспортируемых по многим направлениям. Индек​сы определяют изменения фрахтовых ставок путем их сравнения со средним уровнем какого-либо определенного периода, принятым за базу. 

Фрахтовый индекс определяют как средневзвешенную арифме​тическую величину
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где и — индивидуальный фрахтовый индекс по данному товару;
О — доля данного груза в общем объеме перевозок базисного периода, оп​ределяемая исходя из суммы фрахта.

Чтобы индекс был достоверным и отражал реальное состояние фрахтового рынка, необходимо с нужной точностью установить веса индивидуальных индексов и агрегировать их в групповые в соответствии с фактической структурой международных морских перевозок.. С изменением структуры мировых перевозок, а также уменьшением или увеличением доли отдельных товаров или групп товаров в общем объеме перевозок при необходимости веса индекса пересматриваются.
Во фрахтовании применяются в основном два вида фрахтовых елок: фрахтование по чартерам и бронирование по коносаментам.
Заметим, что фрахтование по чартерам, как правило, применяется при фрахтовании трамповых судов, т. е. судов, совершающих рейс между различными портами мира в зависимости от наличия грузов и конъюнктуры фрахтового рынка. Судно обычно фрахтуется для перевозки полного груза, для транспортировки в основном массовых навалочных или насыпных грузов, а также нефти и нефтепродуктов.
При перевозках генеральных грузов на линейных судах тоннаж рокируется по коносаментам.

Деление фрахтовых контрактов на фрахтование по чартеру и бро​нирование по коносаментам до некоторой степени условно. В прак​тике фрахтования обе участвующие стороны не всегда придерживаются строгого деления. По этим двум видам случается, что иногда су​довладельцы предоставляют свои суда под перевозку ряда грузов разных фрахтователей и сделка оформляется чартером. При этом оговаривается, что товар является частичным грузом на судне. В практике фрахтования известны также случаи перевозки полного груза на условиях коносамента. Существует, например, смешанное фрахтование на условиях чартера и коносаментных форм до​говоров, когда перевозка одного груза на судне оформляется на усло​виях чартера, а груза другого фрахтователя — на условиях, оформ​ленных коносаментом.

Техника и тактика фрахтования
Для перевозки груза требуется морское судно, которое необходи​мо зафрахтовать.

Под фрахтованием судна понимается подыскание необходимого для перевозки груза тоннажа (судна или его части) и заключение с судовладельцем договора морской перевозки. Подыскание судов​ладельцем груза и заключение договора на его перевозку называет​ся отфрахтованием судна, хотя на практике эти термины часто сме​шивают.

Покупатель, продавец (отправитель) груза, фрахтующий тоннаж, называется фрахтователем, а судовладелец, предоставляющий тон​наж для перевозки (перевозчик), — фрахтовщиком. По договору фрахтования фрахтовщик принимает на себя обязательство перевез​ти груз из порта отправления в порт назначения и выдать его грузоот​правителю, а фрахтователь обязуется уплатить за это перевозчику обусловленную плату (фрахт).

Многолетняя практика фрахтования судов выработала опреде​ленную технику заключения фрахтовой сделки. Между судовладель​цем (фрахтовщиком) и фрахтователем производится обмен предло​жениями об условиях, на которых грузовладелец (грузоотправитель) предлагает зафрахтовать судно или на которых судовладелец предла​гает отфрахтовать свое судно.

Эти переговоры, как правило, ведутся через брокеров судовла​дельцев и фрахтователей, которые специализируются на фрахтова​нии судов определенного типа (сухогрузных или наливных), по роду груза (лес, зерно и т.д.) и по направлениям перевозок.

Фрахтовый брокер должен обладать большим объемом специ​альных и общих знаний, быть хорошо информированным о конъ​юнктуре мирового фрахтового рынка, о материалопотоках, спросе на тоннаж, предложениях тоннажа в конкретном сегменте фрахто​вого рынка.

Судовладелец, имеющий свободный тоннаж, обращается к брокеру с предложением подыскать на фрахтовом рынке груз, подходящий для перевозки на определенных условиях.

В современной международной практике фрахтования тоннажа используются два основных способа установления деловых связей между фрахтователями и судовладельцами: прямой, предусматри​вающий установление непосредственных связей между ними, и кос​венный, когда используется промежуточное посредническое звено.
Сделки по фрахтованию судов заключаются либо через специаль​ных посредников-брокеров, либо непосредственно между судовла​дельцами и фрахтователями. Институт брокеров получил официаль​ное признание первоначально в Великобритании в форме Королев​ского диплома. Сейчас брокерские фирмы существуют во всех морских державах.

Брокерские операции заключаются в установлении контакта ме​жду судовладельцем и фрахтователем. Независимо от того, какой конкретной деятельностью брокер занимается или кого представля​ет, он всегда выступает как посредник в узком юридическом смысле. Брокер никогда не является стороной в договоре, а выступает исключительно с целью сведения сторон, которые берут на себя обязательства по сделке, заключенной при его посредничестве. В отличие от агента, брокер не является представителем, он не состоит в договорных отношениях ни с одной из сторон и действует на основе отдельных поручений.

Брокеру предоставляются специальные полномочия на заключение каждой отдельной сделки, и он обязан действовать строго в пределах этих полномочий. В частности, брокер должен выполнять указания своего клиента о количестве товара, фрахтовой ставке, по которой ему поручено зафрахтовать или отфрахтовать судно. По первому требованию клиента брокер обязан представлять ему отчет о всех проведенных от его имени операциях. Когда заключению сделки предшествуют длительные переговоры в связи с распределением условий, брокер должен получать полномочия на каждой очередной стадии.

Брокеру могут быть поручены также контроль за исполнением заключенного при его посредничестве контракта и предъявление рекламаций; довольно часто он берет на себя за дополнительное вознаграждение инкассацию фрахта. По поручению своих клиентов брокер может взять на себя также подбор судов или партии товаров, информацию о состоянии рынка и решение других вопросов. За свои услуги брокер получает обусловленное, нередко устанавливаемое торговым обычаем, вознаграждение. Размер этого вознаграждения при фрахтовых операциях составляет обычно 0,25% от суммы фрахта, демереджа и других платежей. Брокер не имеет права представлять интересы другой стороны сделке и принимать от другой стороны комиссию или вознагражде​ние, за исключением тех случаев, когда на это имеется согласие кли​ента. Иногда в качестве посредников выступают два брокера: один — по поручению фрахтователя, другой — судовладельца.

Брокеры обычно специализируются на совершении посредниче​ских операций по фрахтованию судов на определенных направлени​ях грузопотоков.

Для успешного ведения фрахтовой работы фрахтовщик или бро​кер должен обладать глубокими и многогранными знаниями. Поми​мо широкого общего образования, фрахтовщикам необходим боль​шой объем знаний по специальным техническим вопросам. В первую очередь брокер или фрахтовщик должен иметь ясное представление о характере и особенностях развития международной торговли, скла​дывающейся на товарных рынках, районах зарождения и объемах экспортных товаров, импортных потребностях отдельных стран.

Фрахтовщики должны располагать информацией об основных фирмах — производителях экспортной продукции и фирмах — им​портерах ее. Естественно, что брокеры и фрахтовщики должны иметь полные сведения о судовладельческих компаниях, их финансовом положении и их торговых судах.

Брокеры и фрахтовщики должны быть в курсе деловых связей и соглашений между экспортными и импортными фирмами с судо​ходными компаниями. Они должны четко ориентироваться в пер​спективе развития международного судоходства, располагать инфор​мацией о конъюнктуре мирового фрахтового рынка, тенденциях его развития, резерве свободного тоннажа в определенных фрахтовых секциях, наличии грузов, подлежащих отгрузке на конкретных на​правлениях. Брокер должен быть в курсе событий на международной арене, поскольку изменения в политической жизни существенно влияют на объем фрахтования и динамику фрахтовых ставок.

При отфрахтовании судов для перевозок грузов иностранных фрахтователей особое значение имеет информация о наличии грузов в отдельных секциях фрахтового рынка, представляющих интерес для пароходств.

Брокеры и фрахтовщики должны знать широкий круг правовых вопросов, в частности:

· законодательство иностранных государств по регламентации морских перевозок;

· межправительственные соглашения о порядке перевозок гру​зов;

· условия запродажных контрактов и, в частности, транспортные условия, условия договоров морских перевозок.

В функцию брокеров и фрахтовщиков входит изучение проблем, связанных с техническим прогрессом на морском транспорте. Они должны хорошо знать транспортную характеристику перевозимых грузов, технологию их транспортировки, конструкцию судов, с тем чтобы тип судна соответствовал специфике груза. Они должны быть хорошо осведомлены о наличии специализированного флота у от​дельных судоходных фирм.

Брокеры и фрахтовщики должны уметь произвести калькуляцию транспортных издержек на предполагаемых направлениях междуна​родных грузопотоков, чтобы назвать величину фрахтовой ставки.

Фрахтовщик должен быть исключительно пунктуальным и акку​ратным человеком, в совершенстве знать английский язык, на кото​ром в основном ведутся переговоры по фрахтованию судов. Обычно фрахтователи и судовладельцы выпускают информацию относительно грузов и позиции судов в форме котировок. Их цель — вызов оферты судовладельца на тоннаж или фрахтователя на груз. Брокерские фирмы, получая этот материал, обобщают и рассылают его заин​тересованной клиентуре.

Само собой разумеется, что судовладельцы котируют на рынке не весь наличный тоннаж, а только его часть. Это делается для того, чтобы не раскрывать полностью свои возможности. В то же время фрахтователи указывают в своих котировках только часть подлежащего отгрузке груза, чтобы избежать ажиотажа на рынке и обусловить рост фрахтовых ставок.

Фрахтование судов совершается на условиях стандартных проформ чартеров, утвержденных соответствующими организациями.

Для того чтобы зафрахтовать или отфрахтовать судно на от​рытом фрахтовом рынке, судовладелец и фрахтователь должны дать соответствующее поручение брокеру, если переговоры осуществляются не непосредственно между самими заинтересованными предприятиями. Такое поручение может быть дано в устной форме ('лично или по телефону) с последующим подтверждением в пись​менной форме. Поручение дается также и в письменной форме. В этих случаях клиенты обычно прибегают к телеграфной и теле​тайпной связи.

В оферте судовладельцы указывают:

· название предлагаемого судна и его тоннаж;

· предполагаемую дату готовности судна;

· последний срок, когда судно может прибыть в порт погрузки (канцелинг); 

· род груза;

· время, необходимое для погрузочных и разгрузочных опера​ций, или норму погрузки и выгрузки в день;

· порты погрузки и выгрузки груза;

· фрахтовую ставку;
· размер брокерской комиссии;

· желательную форму фрахтового договора (чартера);

· срок для ответа. Фрахтователи в своей оферте обычно указывают:

· род и количество груза;

· порты погрузки и выгрузки;

■ позицию судна, т. е. время, в течение которого оно должно при​быть в порт погрузки;

· нормы погрузочно-разгрузочных работ и за чей счет они осу​ществляются;

· проформу чартера;

· другие условия;

· срок для ответа.

Оферты судовладельца или фрахтователя, подобно офертам по договорам купли-продажи, по форме подразделяются на твердые и условные.

Твердое предложение связывает одну из сторон на определенное время, указанное в оферте. Под ним понимаются твердые полномо​чия фрахтователя или судовладельца, ограниченные сроком, на кон​кретных условиях заключить фрахтовую сделку.

Условное предложение используется сторонами при ведении пере​говоров одновременно с другими фрахтователями или судовладель​цами. К условным предложениям прибегают тогда, когда заинтересо​ванные стороны уже сделали твердые предложения на определенный срок другим фрахтователям или судовладельцам. Поэтому, давая второе предложение по этому же судну или грузу, судовладельцы и фрахтователи считают его условным. Итак, условное предложение означает, что предложение судовладельцев или фрахтователей дейст​вительно только в том случае, если его более раннее предложение не будет принято другими фрахтователями или судовладельцами под другое дело, т.е. если судно будет свободно, а предложение по грузу будет отклонено в указанный в оферте срок.

Практически такие оговорки представляют собой условные фрахтования, и они дают возможность как судовладельцам, так и фрахтователям отказаться от своих предложений без каких-либо последствий.

Судовладельцы прибегают к условным фрахтованиям при превы​шении спроса на тоннаж над его предложением, а фрахтователи -при понижении конъюнктуры фрахтового рынка. В первом случае у судовладельца нет риска потерять груз, а во втором — фрахтователи легко смогут подыскать другое судно.

Другой формой условной оферты является твердое предложение, сделанное при условии, что будет одобрен план судна или будут при​няты условия чартера, полностью неизвестные другой стороне, и т. д.
В практике фрахтования имеет место заключение сделки с усло​вием последующего уточнения даты начала погрузки, которое озна​чает, что фрахтователи еще должны согласовать с поставщиками гру​за точную дату отгрузки проданного товара в пределах позиции за​фрахтованного судна.

Важным условием твердого предложения является срок его действия. Как правило, он определяется сутками, однако при благоприятной для судовладельцев конъюнктуре может ограничиваться несколькими часами. Также поступают и фрахтователи, когда конъюнктура рынка складывается в их пользу. Даже минимальное опоздание с ответом освобождает другую сторону от ранее сделанного предложения.
И в твердом, и в условном предложении перечисляются основное условия фрахтования с указанием проформы договора морской перевозки, на основе которой должна быть заключена сделка. Поскольку сделки по фрахтованию судов совершаются посредством сравнительно узкого круга брокеров, то чаще всего ссылка на проформу чартера делается по уже ранее заключенным договорам. В случае отсутствия чартеров с их изменениями и дополнениями оферте оговаривается, что данное твердое предложение делается при условии последующего одобрения полного текста чартера. Однако это должно произойти в минимальный срок.

Перед окончанием переговоров стороны должны тщательно про​верить все условия сделки, чтобы избежать в последующем всякого рода споров и недоразумений.

При получении твердого предложения стороны либо сразу же принимают его без всяких оговорок, либо принимают, но с некоторы​ми условиями, либо отклоняют. В первом случае сделка считается  заключенной, и брокеры тут же составляют письмо, подтверждаю​щее фрахтование судна с кратким изложением основных условий, договора.

Затем брокеры приступают к оформлению чартера и направляют его для подписи соответствующим сторонам. Такое немедленное принятие предложений судовладельца или фрахтователя другой сто​роной — явление довольно редкое.

Обычно первые предложения носят явно предпочтительный ха​рактер для стороны, его посылающей. В первых офертах стороны ста​раются давать выгодные для себя предложения: завышенные ставки фрахта со стороны судовладельцев и заниженные — со стороны фрах​тователей. Каждая сторона вначале пытается предлагать благоприят​ные для себя условия фрахтования. Поэтому первое предложение, как правило, встречает контрпредложение другой стороны: фрахто​вателя или судовладельца. Причем контрпредложения с обеих сто​рон могут повторяться несколько раз до тех пор, пока стороны не придут к согласию. Контрпредложения, как и сами оферты, могут быть твердыми или условными, задаваемыми на определенный срок.
В случае неполучения контроферты в установленный срок стороны вправе прекратить дальнейшие переговоры и начать переговоры с другим судовладельцем или фрахтователем.

Обычно в процессе переговоров разногласия постепенно сглажи​ваются и одна сторона принимает предложение другой. Принятие предложения называется акцептом.

Таким образом, акцепт — принятие предложения судовладельца фрахтователем или, наоборот, предложения фрахтователя судовла​дельцем. Только акцепт в срок, оговоренный для ответа и прини​мающий все условия предложения, заканчивает сделку. Сделка оформляется письмом, подтверждающим фрахтование, и составле​нием чартера. Затем следует подписание договора соответствующи​ми сторонами или их представителями.

Успешная работа по фрахтованию и отфрахтованию судов опре​деляется правильной оценкой перспектив развития конъюнктуры мирового фрахтового рынка.

После всех обсуждений и согласований составляется договор морской перевозки грузов.

Договор морской перевозки грузов
Договор морской перевозки предусматривает перемещение груза перевозчиком (фрахтовщиком) по договоренности с грузовладель​цем (фрахтователем). При этом стороны берут на себя следующие ос​новные обязательства:

· перевозчик обязуется за обусловленную плату (фрахт) принять от фрахтователя (грузоотправителя) на борт судна груз, доста​вить его в сохранности в согласованное сторонами место назна​чения и там сдать фрахтователю или, по его указанию, другому лицу (грузополучателю);

· фрахтователь обязан в пункте отправления своевременно пре​доставить обусловленный груз для погрузки его на судно, а так​же принять этот груз с судна в пункте назначения и уплатить договоренную плату (фрахт) за перевозку.

В договоре морской перевозки подробно указываются права и обязанности сторон и уточняются различные условия, связанные с погрузкой, перевозкой и выгрузкой груза: род и количество груза, время и место погрузки, скорость (норма) погрузки и выгрузки, порт выгрузки, размеры и сроки оплаты фрахта и др.

Договор морской перевозки в большинстве случаев заключается агентами, брокерами или судовыми маклерами от имени и по поручению перевозчика и грузовладельца и всегда в письменном виде, так согласно законам при возникновении спора между сторонами наличие и содержание соглашения могут быть подтверждены только письменными доказательствами.

Договор морской перевозки может иметь различные формы. Основными из них являются чартер, коносамент, букинг - нот, берс - нот фиксчур - нот.
В трамповом судоходстве договором морской перевозки грузов является чартер, в линейном — коносамент. Договор морской перевозки груза должен заключаться письменной форме.

Наличие и содержание договора морской перевозки может подтверждаться чартером, коносаментом или другими письменными доказательствами (ст. 117 КТМ РФ). При перевозках по чартеру для размещения груза предоставляет​ся судно целиком или его определенная часть. Эту форму договора применяют при перевозках массовых грузов, поставки которых осу​ществляются пароходными партиями, а также наливных, навалочных и лесных грузов.

В чартере детально оговаривают содержание договора и взаим​ные обязательства сторон: наименование и технико-эксплуатацион​ные характеристики судна, род груза, его транспортные особенности и количество, порты погрузки и выгрузки, сроки готовности судна под погрузку, фрахт, порядок расчета сталийного времени и т. д. Ус​ловия чартера согласовывают фрахтователь и перевозчик, при этом они являются обязательными только для партнеров и только на пе​риод данной сделки. На практике для оформления договора исполь​зуют типовые проформы чартеров. В настоящее время насчитывается свыше 400 проформ чартеров, которые охватывают все основные гру​зопотоки массовых грузов.

В качестве договора морской перевозки при отправках мелких партий генеральных грузов в линейном судоходстве используют ко​носамент. В отличие от чартера, условия линейного коносамента раз​рабатывает судоходная компания (конференция) односторонне, без согласования с грузовладельцами, они являются едиными для всех отправителей и действуют в течение длительного времени (Кодекс торгового мореплавания РФ).

Согласно условиям коносамента капитану предоставляется право размещать груз в подпалубньгх помещениях судна по своему усмот​рению. Размещение груза на верхней палубе должно быть предвари​тельно согласовано с грузовладельцем.

Важной особенностью перевозок по коносаменту является то, что линейные компании, как правило, принимают груз к перевозке забла​говременно до подхода судна. Они обеспечивают его хранение на сво​их складах, производят комплектацию судовых партий и подготовку грузовых документов. Погрузка-выгрузка оплачивается судовладель​цем и организуется на причалах линии.

Договор перевозки по коносаменту. Коносамент — один из главных инструментов в сделках, связанных с использованием мор​ских судов. С юридической стороны коносамент представляет собой расписку перевозчика о приеме груза указанного рода, в указанном количестве и состоянии, доказательство договора перевозки, а также товарораспорядительный документ, позволяющий его владельцу распоряжаться грузом.

Законом установлены основные руководящие принципы для пе​ревозчика и отправителя о времени выдачи коносамента и тех усло​виях, при которых допустима его выдача. Содержание понятия «вы​дача коносамента*- раскрывается в ч. 1 ст. 142 КТМ РФ указанием на две главные обязанности перевозчика; выдать коносамент после приема груза и выдать его управ омоченному лицу — отправителю. Выполнять свойственные ему функции может только коносамент, обеспеченный грузом. По российскому праву выдача коносамента допустима после того, как весь груз будет вверен перевозчику и при​нят им.

В праве зарубежных стран также указывается, что для выдачи ко​носамента требуется прежде всего фактическое вручение груза пере​возчику, передача ему физического владения грузом и контроля над ним.

Выдача коносамента допускается только после приема груза к пе​ревозке. Он выдается один раз для перевозки данной партии груза. Вторичная выдача коносамента по одному и тому же грузу допусти​ма только при условии возвращения перевозчику ранее выданных отправителю экземпляров. Несоблюдение этого правила приводит к имущественной ответственности перевозчика. Коносамент выпи​сывается на каждую отдельную партию груза, принятого на судно. В зависимости от времени выдачи отправителю применяется два вида коносаментов: для груза, принятого к перевозке, и для груза, принятого на борт. Первый вид практикуется при базисном условии ФАС и при линейных перевозках, когда груз принимается на склад для дальней​шей его отправки на очередном судне по расписанию. В результате грузоотправитель получает возможность иметь на руках товарораспорядительный документ и распоряжаться им по своему усмотрению. Бортовой коносамент выдается на погруженный на борт товар, ряде случаев условия контракта требуют, чтобы на коносаменте была еще дополнительная надпись: «на борту». Коносаменты, используемые в российской внешней торговле, выписываются обычно на товар, уже погруженный на судно. В соответствии с Кодексом торгового мореплавания коносамент •держит следующие реквизиты: 1) наименование судна; 2) наименование  перевозчика   (судовладельческого  предприятия);   3)  порт страна погрузки; 4) порт и страна выгрузки; 5) наименование отправителя; 6) наименование получателя. При этом предусматриваются следующие варианты. Коносамент с конкретным наименованием получателя, или именной; применяется в том случае, когда товар уже продан и отправлен о адресу получателя.

Коносамент на предъявителя. В этом случае графа «грузополучатель» не содержит никаких указаний и груз выдается тому, кто его предъявит. Коносамент может быть выписан по «приказу отправителя» или по «приказу получателя». В этом случае коносамент носит название ор​дерного. В графе «наименование получателя» должно быть указано: “to order of” и далее наименование организации отправителя или получателя.

В практике международной торговли и внешней торговли России преобладают ордерные коносаменты, так как они упрощают передачу прав на груз. Именные же коносаменты выписываются реже, преиму​щественно на ценные грузы.

Рейсовый чартер. Существует большое число стандартных форм рейсовых чартеров. Только БИМКО приняла более 50 форм чартеров. Большую их часть составляют рейсовые чартеры. Существуют стандартные формы танкерных чартеров. Помимо стандартных форм чартеров ис​пользуется большое число частных чартеров.

В национальном праве многих стран под рейсовым чартером по​нимается договор морской перевозки груза с условием предоставле​ния под груз всего судна или его определенных помещений. По чар​теру фрахтовщик (судовладелец) обязуется перевезти конкретный груз на обусловленном судне за один или несколько рейсов. Фрахто​ватель обязуется передать этот груз судовладельцу и уплатить фрахт. Рейсовый чартер фрахтовщик заключает от своего имени — либо сам, либо с помощью брокера. Рейсовый чартер и договор судовладельца с брокером представляют собой два юридических самостоятельных договора. Стандартные формы рейсовых чартеров содержат 45 и бо​лее пунктов, не считая дополнительных пунктов аддендума.

Тайм-чартер — это договор, согласно которому одна сторона (судовладелец) обязуется предоставить за вознаграждение другой стороне (фрахтователю) на определенный срок судно для обуслов​ленных договором целей. Цели могут быть различными: для перевоз​ки грузов или пассажиров, производства буксирных, ледокольных и спасательных операций, научных и культурных целей и т.д.

Стандартные формы тайм-чартеров содержат несколько десятков пунктов; обзор всех их невозможен. Чтобы снизить риск негативного поведения тайм-чартерного судовладельца, фрахтователи могут до заключения договора попросить необходимую деловую информа​цию.

Из существующих стандартных форм тайм-чартеров наиболее старыми являются универсальный тайм-чартер БИМКО (кодовое название «Балтайм») и «Нью-Йорк Продьюс Эксчейндж» (кодовое название Найп). Их чаще всего используют для перевозки сухих грузов.

Технические характеристики судна влияют на финансовый ре​зультат фрахтования, поэтому в преамбуле тайм-чартера содержится развернутая характеристика судна.

Срок сдачи судна в тайм-чартер устанавливается соглашением сторон и выражается в днях, месяцах, годах. Судно также может быть сдано на выполнение определенных рейсов и определенных работ.
Тайм-чартеры часто наделяют фрахтователя правом выдавать ко​носаменты, подписанные капитаном судна, причем условия таких ко​носаментов могут существенно отличаться от условий заключенного тайм-чартера. Достаточно очевидно, что право фрахтователя осуще​ствлять коммерческую эксплуатацию судна в сочетании с его правом выдавать коносаменты может привести к резкому увеличению ответ​ственности судовладельца. Для решения этой проблемы в тайм-чар​тер включается условие, обязывающее фрахтователя освободить су​довладельца от любой дополнительной ответственности, возложен​ной на него в результате реализации фрахтователем своих прав. Даже если в тайм-чартере и нет такого условия, суды некоторых стран тол​куют его таким образом.

При разработке типовых чартеров основную роль сыграли объе​динения судовладельцев государств, обладающих крупным торговым флотом, в частности, Англии и других европейских стран. Союз нор​вежских судовладельцев, например, участвовал в разработке условий перевозок наливных, а также лесных грузов, так как в этих видах перевозок норвежские суда играют значительную роль. За последние 25 лет все более значительную роль в создании типовых чартеров играет Балтийская и Международная морские конференции (Копенгаген). При формулировании условий перевозок массовых грузов участвуют также монополистические объединения фрахтователей, например Федерация лесной торговли Великобритании, Ассоциация владельцев угольных копей Бристольского залива и др.

Несмотря на разнообразие, проформы чартеров, предназначенные для перевозки однородных грузов, имеют общие черты, вытекающие из специфики данного груза и обычаев международной торговли.

Некоторые пункты типовых проформ по согласованию между фрахтователями и судовладельцами могут изменяться или совсем исключаться, к печатному тексту нередко добавляются новые пара​графы. Недостаточно внимательное отношение к условиям чартера, пренебрежение даже такими, казалось бы, второстепенными пункта​ми, как посылка извещений фрахтователям на различных стадиях рейса, может привести к значительным убыткам от простоя судна, к претензиям и даже требованиям о возмещении убытков грузовла​дельцев.

Бербоут-чартер. В соответствии с условиями рейсового чарте​ра и тайм-чартера судовладелец наделен правом владения судном. Он же оказывает услуги с помощью своего капитана и судового эки​пажа. По бербоут-чартеру владение судном и контроль над ним пере-, ходят фрахтователю. С точки зрения всех практических целей он рас​сматривается как владелец судна в течение срока действия чартера. Капитан и судовой экипаж становятся служащими фрахтователя, ко​торый несет ответственность за управление, эксплуатацию и плава​ние судна.

Обязанность фрахтователя — снабдить судно всеми необходимы​ми припасами, водой, топливом, смазочными материалами. Фрахто​ватель несет все расходы по эксплуатации судна, а также возникаю​щие в связи с этим риски.

Если на зафрахтованном судне перевозятся грузы третьих лиц, то перевозчиком считается фрахтователь. Он несет ответственность за несохранность груза перед грузовладельцем. Условия этой ответст​венности определяются рейсовым чартером или коносаментом. Пра​во на вознаграждение за спасение и оказание помощи на море при​надлежит фрахтователю.

В табл. показаны различия между рейсовым чартером, тайм-чартером к бербоут-чартером.

Таблица 2 

Различия эксплуатации судов в зависимости от типа чартера
	Основные
	Вид чартера

	правовые характеристики
	Рейсовый чартер
	Тайм-чартер
	Бербоут-чартер

	В каких целях фрахтует​ся судно
	В  целях пере​возки груза
	В любых целях торгового море​плавания
	В любых целях торгового море​плавания

	Кому подчинен экипаж судна в навигационно-техническом отношении
	Судовладельцу
	Судовладельцу
	Фрахтователю

	На кого падает риск по​вреждения или гибели судна в связи с его навигационно-технической эксплуатацией
	На судовла​дельца
	На судовла​дельца
	На фрахтователя

	На кого падает риск по​вреждения  или  гибели судна в связи с его ком​мерческой эксплуатацией
	На судовла​дельца
	На фрахтователя
	На фрахтователя

	Кому принадлежит пра​во владения судном
	Судовладельцу
	Судовладельцу
	Фрахтователю

	Кому принадлежит пра​во пользования судном
	Судовладельцу
	Фрахтователю
	Фрахтователю

	Кто   несет   постоянные расходы по эксплуата​ции
	Судовладелец
	Фрахтователь
	Фрахтователь

	Кому принадлежит пра​во на спасательные воз​награждения
	Судовладельцу
	Судовладельцу и фрахтователю в равных долях
	Фрахтователю


Другие виды договоров. Наряду с чартером в заграничном сооб​щении применяются такие формы договора фрахтования, как 6у-кинг-нот, фикс – чур - нот, в которых более кратко, чем в чартере, фик​сируются условия договора.

10. Основные документы, регламентирующие правила пере​возок, и транспортная документация
Законодательные документы, регламентирующие условия и пра​вила транспортных перевозок, определяют обязанности, права и от​ветственность транспортных организаций, предприятий, учреждений и граждан, пользующихся транспортом, регламентируют порядок со​ставления и выполнения плана и основные условия перевозок гру​зов, багажа и почты, а также взаимоотношения транспортных органи​заций между собой и потребителями продукции.

В уставах содержатся все важнейшие требования к хозяйству, предназначенному для выполнения грузовых и коммерческих опера​ций и для обслуживания пассажиров. Они содержат требования, на​правленные на улучшение использования подвижного состава и обеспечение сохранности перевозимых грузов.

В уставах изложены основные положения о перевозках грузов, пассажиров и багажа, конкретные условия (подготовка отдельных видов грузов и подвижного состава к перевозке, способы погрузки и крепления грузов, обслуживание в пути и др.), а порядок выполне​ния коммерческих операций изложен в Правилах перевозок грузов.
При перевозке грузов заключается договор перевозки, представ​ляющий собой соглашение, по которому перевозчик принимает на се​бя обязательство перевезти обусловленный груз своими средствами от места отправления до места назначения в установленные сроки, а отправитель обязуется уплатить за перевозку установленную плату.
На различных видах транспорта договор на перевозку грузов имеет различное содержание и свои особенности.

Так, договором перевозки на железнодорожном транспорте явля​ется накладная, которая оформляется отправителем груза. Оформ​ленная накладная принимает форму и силу договора перевозки, за​ключаемого между отправителем и железной дорогой.

В линейном судоходстве, а также в каботаже договором морской перевозки является коносамент, который одновременно служит рас​пиской перевозчика в получении груза.
В заграничном плавании, при нелинейных формах судоходства, договор морской перевозки оформляется чартером.
Когда договор морской перевозки оформляется чартером, коно​самент служит подтверждением (распиской) приема груза. При пере​возках грузов в прямом водном и прямом смешанном железнодорожно-водном сообщениях договор морской перевозки оформляется на​кладной (дорожной ведомостью). Накладными также оформляется [image: image61.wmf]t
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буксировка плотов и других плавучих объектов, а также нефтеналивных грузов в Каспийском бассейне.

На внутреннем водном транспорте перед открытием навигации 'заключают с грузоотправителем навигационные договоры на перевозку и буксировку плотов.

1      Навигационными договорами обусловливаются: объем перевозки грузов или буксировки плотов, которые должны строго соответство​вать объему перевозок.

Для автотранспортных организаций установлен типовой договор на перевозку грузов. При перевозке груза на каждом виде транспорта используется Комплект транспортной документации. Так, Уставом железных дорог определено, что отправитель, предъявляя груз к перевозке, предоставляет станции отправления на каждую отправку накладную, кото​рая является основным перевозочным документом. Формы наклад​ной приведены в Приложениях 1—4.

Комплект состоит  четырех документов: накладной, дорожной  ведомости, корешка дорожной ведомости и квитанции о приеме гру​за. Поэтому при предъявлении груза к перевозке отправитель должен заполнить все четыре документа отчетливо (без подчисток и пома​рок).

В накладной на лицевой стороне отправитель указывает станцию и дорогу назначения, наименование отправителя и получателя, поч​товые адреса, число мест, род упаковки, техническую норму загрузки вагона и данные о вагоне (при погрузке средствами отправителя), массу груза.

Эти же данные заносят в дорожную ведомость, корешок дорожной ведомости и квитанцию о приеме груза.
На оборотной стороне накладной ставят календарные штемпели о времени приема груза к перевозке; выгрузки груза железной доро​гой или подачи под выгрузку средствами получателя; оформление, выдачи груза. В графе «Груз размещен и закреплен согласно главным техническим условиям правильно» отправитель подтверждает пра​вильность погрузки и крепления грузов. Кроме того, заполняют особые заявления и отметки отправителя, железной дороги, отметки о выдаче груза.

В перечисленных документах указывают и другие сведения, которые требует каждый из документов.

После оформления транспортной документации отправитель по​лучает квитанцию о приеме груза к перевозке. Квитанция — важный юридический документ, свидетельствующий о приеме железной дорогой груза от отправителя. С грузом до станции назначения следуют накладная и дорожная ведомость. В дорожной ведомости получатель расписывается в получении груза, а по накладной получает груз.
Корешок дорожной ведомости остается на станции отправления и служит основным документом для учета и отчетности о выполне​нии плана перевозок.

Вагонный лист — один из трех перевозочных документов (кро​ме накладной и дорожной ведомости). Составляют его на каждый загруженный вагон. Если накладная — это договор перевозки, а до​рожная ведомость — документ, сопровождающий груз в пути следо​вания, то вагонный лист необходим для оценки работы железнодо​рожного транспорта.

Для перевозки груза в прямом смешанном сообщении использу​ется накладная (Приложение 5), а для оценки выполнения перево​зок — учетная карточка (Приложение 6). Если обнаружены неис​правности вагона или признаки порчи, повреждения, недостачи гру​зов, составляют коммерческий акт (Приложение 7) или акт общей формы (Приложение 8).

Документация при перевозке морским транспортом. При пе​ревозке морем в межпортовом сообщении первичным документом является погрузочный ордер. В прямом водном или смешанном сооб​щении вместо погрузочного ордера отправитель заполняет наклад​ную.
Коносамент — документ, выдаваемый перевозчиком грузоотпра​вителю при перевозке грузов морским путем. Коносаменты бывают именные, составленные на имя определенного получателя, ордерные, предъявительные по предъявлению коносамента.
Документация при перевозке речным транспортом. Одно​временно с предъявлением груза к перевозке или плота (судна) к буксировке грузоотправитель обязан передать порту (пристани) от​правления накладную.

Накладная — основной документ, сопровождающий перевози​мый груз или буксируемый плот (судно) на всем пути следования до места назначения.

Существуют различные формы накладных: для перевозки сухо​грузов; для перевозки грузов в универсальных контейнерах; для бук​сировки плотов и судов; для смешанного сообщения и для перевозки нефтепродуктов.

Документация при перевозке грузов автомобильным транс​портом. Водителю грузового автомобиля при выпуске автомобиля на линию выдается путевой лист, который является основным первичным документом учета работы. Он выдается водителю, как прави​ло, только на один день, смену и должен быть возвращен по оконча​нии работы.

Перевозки грузов товарного характера должны производиться при обязательном оформлении товарно-транспортного документа — накладной. Товарно-транспортная накладная служит основанием для расчетов заказчика с автотранспортной организацией.

Документом для перевозки грузов на воздушном транспорте является накладная.

11. Нормативно-правовое регулирование работы транспорта
Регулирование перевозок внутри РФ
Транспортная деятельность является элементом гражданских правоотношений и регулируется нормативными актами, входящими в систему гражданского права.

Гражданский кодекс РФ (ст.З и ст.7) определяет соотношение нормативно-правовых актов федерального уровня.
Гражданские правоотношения регулируются не только феде​ральными, но также и региональными нормативными актами. Обязательства и ответственность сторон определяется на основе договоров, которые относятся к категории правовых документов.
В гражданских правоотношениях, в том числе и в транспортной деятельности, используются обычаи делового оборота - сложившие​ся и широко применяемые в какой-либо области предприниматель​ства правила поведения, не предусмотренные действующим законо​дательством, но не противоречащие ему.

Непосредственное отношение к правовому регулированию транспортной деятельности имеет ряд статей Конституции РФ.

Нормы конституции РФ, используемые при регулировании транспортной деятельности: 

1. Единство экономического пространства, свободное перемещение товаров, услуг и финансовых средств, свобода экономической деятельности.(ст.8),

2. Государственным языком на всей территории России является русский язык (ст.68)-оформление договоров, транспортной документации и т.д.,

1.  Правовые основы единого рынка, валютное, финансовое, кредитное, таможенное регулирование (ст. 71).

Применительно к перевозочной деятельности Гражданский ко​декс РФ определяет в главе 40 "Перевозка" только принципиальные положения, поскольку подробное регулирование перевозок всеми видами транспорта осуществляется транспортными уставами и ко​дексами и издаваемыми в соответствии с ними правилами.

В соответствии со ст.784 ГК РФ все транспортные уставы и ко​дексы должны приниматься на уровне федерального закона .
Транспортные уставы и кодексы: Воздушный кодекс РФ (от 19 марта 1997 г. N 60-ФЗ), Устав автомобильного транспорта РСФСР (утв. Постановлением СМ РСФСР от 8 января 1969г. № 12), Транспортный устав железных дорог РФ (от 8 января 1998 г. № 2-ФЗ)., Кодекс торгового мореплавания РФ (от 30 апреля 1999 г.№ 81-ФЗ)., Кодекс  внутреннего водного транспорта РФ (от 7 марта 2001 г. № 24-ФЗ).

Важную роль в транспортном обеспечении играет автомобиль​ный транспорт. Его функционирование определяется пакетом нор​мативных документов, призванных обеспечить безопасность дорож​ного движения. Центральным нормативным актом в этой области является федеральный закон от 10 декабря 1995 года №196-ФЗ "О безопасности дорожного движения". В соответствии с ним выпущен ряд правительственных постановлений и приказов министерств, в том числе утверждены Правительством РФ "Правила дорожного дви​жения".

Многие вопросы перевозок грузов автомобильным транспортом регулируются специальными подзаконными нормативными актами, которые принимаются Президентом РФ, утверждаются правительст​вом или соответствующими министерствами. К таким правовым доку​ментам относятся, в частности:

· Правила перевозок грузов автомобильным транспортом (утв. Минавтотрансом РСФСР по согласованию с Госпланом РСФСР и Госарбитражем РСФСР);
· Инструкция по перевозке крупногабаритных и тяжеловесных грузов автомобильным транспортом по дорогам Российской Федера​ции (утв. Минтрансом РФ по согласованию с МВД РФ и ФАДС РФ);
· Правила перевозок опасных грузов автомобильным транспор​том (утв. Минтрансом РФ по согласованию с МВД РФ, МЧС РФ, Гос​стандартом РФ и Минприроды РФ).

Режим труда и отдыха водителей регулирует нормативно-пра​вовой документ федерального уровня - "Положение о рабочем вре​мени и времени отдыха водителей автомобилей" (утв. постановлени​ем Минтруда РФ от 25 июня 1999 г. №16).

Нормативно-правовое значение имеет транспортная докумен​тация, связанная с перевозками автомобильным транспортом. Ее смысл - подтверждение правомочности перевозки данного груза на данном автомобиле данным водителем. Водитель-экспедитор дол​жен иметь следующие документы:

· товарно-транспортную накладную на перевозимый груз;

· путевой лист на автомобиль (если транспортное средство не находится в собственности водителя или не арендуется им).
Любая перевозка выполняется на основе договора, который относится к числу наиболее важных документов, определяющих обя​зательства и ответственность сторон.
12. Ответственность за сохранность груза

В отечественном и международном автотранспортном праве действует принцип "презумпции виновности" перевозчика, приняв​шего товар к перевозке.
Эта ситуация регулируется ст.796 ГК РФ (часть 1) и ст. 132 Устава автомобильного транспорта РСФСР.
В "Конвенции о договоре международной дорожной перевозки груза" (КДПГ), участником которой является и Россия, этот вопрос регулируется статьями 17 и 18. При внутрироссийских перевозках следует руководствоваться нормами отечественного права, но при этом надо иметь в виду, что они соответствуют нормам международ​ного законодательства.

В соответствии со ст. 51 УАТ РСФСР "прием грузов к перевозке от грузоотправителя удостоверяется подписью шофера-экспедитора во всех экземплярах товарно-транспортной накладной, один из кото​рых вручается грузоотправителю".

Статья 132 Устава автомобильного транспорта РСФСР приво​дит также перечень обстоятельств, на которые может ссылаться пе​ревозчик в доказательство своей невиновности:

а)вина грузоотправителя (грузополучателя);
б)особые естественные свойства перевозимого груза;

в)недостатки тары или упаковки, которые не могли быть заме​чены по наружному виду при приеме груза к перевозке, или приме​нение тары, не соответствующей свойствам груза или установленным стандартам, при отсутствии следов повреждения тары в пути;
г)сдача груза к перевозке без указания в товарно-транспортных
документах его особых свойств, требующих особых условий или мер
предосторожности для сохранения груза при перевозке или хранении;
д)сдача к перевозке груза, влажность которого превышает установленную норму.

К таким обстоятельствам относятся и форс-мажорные обстоя​тельства (обстоятельства непреодолимой силы), которые невозмож​но было предвидеть и преодолеть. Под ними понимаются различные виды стихийных бедствий, пожары, неожиданные решения государ​ственных органов, военные действия, гражданские волнения, забас​товки, бандитские нападения. Дорожно-транспортные происшествия не относятся к форс-мажорным обстоятельствам, так как автомо​били, согласно гражданскому законодательству, являются источни​ками повышенной опасности. Подтверждение форс-мажора могут выдавать Торгово-промышленные палаты.

Перевозчик может также сослаться на целостность пломб гру​зоотправителя, которыми был опломбирован автомобиль или контей​нер, на неверные инструкции (или отсутствие инструкций) грузоотп​равителя, которые надо было выполнять при перевозке (особый ско​ростной режим, плавность движения и т.д.), целостность складской или заводской упаковки товара.

В результате особых естественных свойств груза может прои​зойти его коррозия, самовозгорание, химические или биологические реакции.

Особую важность имеют перевозки под пломбой грузоотправи​теля. Целостность пломбы грузоотправителя обычно считается неос​поримым доказательством отсутствия вины перевозчика в несох​ранности перевозимого груза. Это положение присутствует в ст. 133 УАТ, присутствует в ст. 109 Транспортного устава железных дорог РФ (ТУЖД РФ), хотя и не упоминается в ГК РФ.

Для предъявления претензии к перевозчику должны быть сде​ланы соответствующие записи в товарно-транспортных документах или составлен акт. О составлении акта должна быть сделана отметка во всех экземплярах товарно-транспортной накладной. Такой поря​док удостоверения наличия претензий по перевозке определен ст. 157 Устава автомобильного транспорта РСФСР и "Правилами перевозок грузов автомобильным транспортом".

Размеры возмещения ущерба из-за несохранной перевозки груза регулируются ст.135 Устава автомобильного транспорта. В слу​чае утраты или недостачи груза автотранспортное предприятие воз​мещает стоимость утраченного или недостающего груза. В случае порчи или повреждения груза возмещению подлежит сумма, на которую понизилась его стоимость. При перевозке груза с объявлен​ной ценностью возмещение производится в размере объявленной ценности, если не будет доказано, что она ниже его действительной стоимости.

Наряду с возмещением ущерба, связанного с утратой, недоста​чей, порчей или повреждением перевозимого груза, возвращается также провозная плата, полученная автотранспортным предприяти​ем за перевозку утраченного, недостающего, испорченного или поврежденного груза, если эта плата не входит в цену груза.

В случае использования автотранспортным предприятием для своих нужд каких-либо грузов, принятых к перевозке, возмещается стоимость груза в двойном размере.

Стоимость груза, согласно ст. 136 Устава автомобильного тран​спорта, определяется исходя из общей суммы счета грузоотправителя.
Предусмотрена также ст.137 Устава ответственность автотранс​портного предприятия за просрочку в доставке груза. В этом случае грузополучателям выплачивается штраф в размере 15% провозной платы за каждые сутки просрочки, если автотранспортное предприя​тие не докажет, что просрочка произошла не по его вине.

Общая сумма штрафа за просрочку в доставке не может превы​шать 90% провозной платы.

13. ОТВЕТСТВЕННОСТЬ ТРАНСПОРТНЫХ ОРГАНИЗАЦИЙ, ГРУЗООТПРАВИТЕЛЕЙ И ГРУЗОПОЛУЧАТЕЛЕЙ ПРИ ПЕРЕВОЗКЕ ГРУЗОВ
Виды материальной ответственности и их роль в организации грузовых перевозок
Уставами (кодексами) видов транспорта и Правилами перевозок предусмотрена материальная ответственность:

· за невыполнение плана перевозок, грузов и за другие наруше​ния обязанностей, вытекающих из плана перевозки;
· за утрату, порчу и повреждение грузов и багажа;
· за нерациональное использование (недогруз до технической нормы, невыполнение судо-часовых норм обработки флота) и повре​ждение подвижного состава.

Материальная ответственность сторон при перевозке грузов яв​ляется обоюдной. Все виды материальной ответственности имеют од​ну сущность - обеспечение соблюдения государственных интересов при перевозке грузов. Путями этого обеспечения являются полное и равномерное выполнение плана перевозок груза, рациональная организация перевозочного процесса с целью лучшего использования грузоподъемности подвижного состава и сокращения его стоянок в пунк​тах погрузки, разгрузки и перегрузки.

Действие на транспорте ответственных сроков доставки грузов получателям имеет большое народнохозяйственное значение, так как:
· дает возможность учитывать в планах производства и снабже​ния народного хозяйства конкретные сроки поступления сырья, топ​лива и материалов и готовой продукции потребителям;
· обязывает виды транспорта предприятия доставлять грузы по назначению в установленные сроки и гарантирует соблюдение инте​ресов предприятий;

· способствует убыстрению оборачиваемости материальных ценностей и подвижного состава транспорта.

Ответственность за невыполнение плана перевозок грузов имеет для народного хозяйства важное значение. Не менее важно, чтобы план выполнялся равномерно, а также всеми линейными организациями ви​дов транспорта (станциями, портами-пристанями, автотранспортными предприятиями) и организациями-грузоотправителями.
Грузоотправитель обязан предъявить груз к перевозке в данном месяце в количестве, предусмотренном планом и равномерно по дням (декадам) месяца.

Грузоотправитель уплачивает штраф за невыполнение плана по дорогам назначения, за неиспользование поданных судов (вагонов, автомобилей) или отказ от назначенной по плану погрузки этого подвижного состава. Непредставление грузоотправителем транспортному предприятию декадной заявки на погрузку считается отказом отправителя от вагонов (судов), назначенных по плану декады.
В целях стимулирования равномерного в течение месяца выполнения плана перевозок положением об ответственности предусмотрено, что если грузоотправитель и транспортное предприятие допущенное ими в отельные дни или в целом за декаду невыполнение плана компенси​рует в остальные дни декады или в следующую декаду данного кален​дарного месяца (для морского и речного транспорта), то грузоотправитель и транспортное предприятие освобождаются от уплаты штрафа полностью. Ответственность по перевозкам нефтегрузов с наливных станций нефтепроводов и пунктов перевалки регламентируется по железной дороге не по отдельным декадам, а по половине месяца, что обусловлено особенностями предъявления нефтегрузов к перевозке. Размер штрафов за неподачу вагонов и контейнеров и неиспользование их грузоотправителем устанавливается независимо от того, как планируются эти перевозки: в тоннах и вагонах, только в вагонах (в контейнерах); за необеспечение погрузки маршрута, предусмотренного планом маршрутизации, устанавливается штраф в долях или целых единицах МРОТ).

По речному транспорту ответственность за невыполнение плана перевозок грузов выражается в уплате штрафа в размере 25% провоз​ной платы за непредъявленное или невывезенное, но подготовленное к погрузке количество груза.

По автомобильному транспорту взаимная материальная ответст​венность за невыполнение плана перевозок грузов определяется по ито​гам выполнения месячных планов. Штраф взимается в размере 20% от стоимости перевозки непредъявленного или неперевезенного груза.
Ответственность за количественную и качественную сохранность грузов, принятых к перевозке, является одной из главных обязанно​стей транспортных предприятий, а также грузоотправителей и (грузо​получателей. В связи с этим уставы видов транспорта предусматри​вают систему мер и обязанностей транспортных предприятий, грузо​отправителей и грузополучателей по обеспечению полной сохранно​сти грузов при перевозке.

Несохранность грузов может иметь несколько видов:
· полная утрата груза;
· недостача веса или мест груза (частичная утрата);
· порча или повреждение груза.
Транспортное предприятие несет полную ответственность за ут​рату, недостачу, порчу, повреждение груза с того момента, когда оно приняло груз к перевозке, и до выдачи его грузополучателю или до передачи другому предприятию или организации в установленном порядке.

Транспортное предприятие не может возмещать грузовладельцам убытки в случаях, когда утрата, недостача, порча или повреждение груза произошли не по его вине, а по причинам, зависящим от грузо​отправителей или грузополучателей, или по объективным причинам (так называемый "случайный вред"). Примеры вины грузоотправите​лей: неправильное определение пригодности судна или вагона под погрузку, неправильные загрузка и крепление груза на подвижном со​ставе, неправильное наименование или маркировка груза и т.д.
Принятая уставами видов транспорта система ответственности за утрату, недостачу, порчу, повреждение груза состоит в том, что воз​мещение транспортными предприятиями причиненного ущерба про​изводится в строго установленном порядке, а именно:
■
за утрату или недостачу груза - в размере действительной стоимости утраченного или недостающего груза;

■ за утрату груза, сданного к перевозке с объявленной ценностью, - в размере объявленной ценности, а в случае, если транспортное предприятие докажет, что объявленная отправителем ценность превышает действительную стоимость, - в размере действительной стоимости. Таким образом, в основу исчисления размера возмещения за утрату груза принимается действительная стоимость, а за порчу и повреждение - та сумма, на которую понизилась его стоимость. Стои​мость поврежденного груза может быть определена суммой, какая будет выручена от его продажи, или оценкой, которая установлена -экспертизой.
Кроме возмещения за повреждение груза, грузополучателю долж​ен быть выдан и поврежденный груз. При этом грузополучатель не имеет права отказываться от принятия поврежденного груза и требовать уплаты полной стоимости его.

Грузополучатель может отказаться от приема груза лишь в тех случаях, когда качество груза вследствие повреждения или порчи из​менилось настолько, что исключается возможность частичного или полного использования его по первоначальному назначению.
В случае использования транспортным предприятием для своих нужд каких-либо грузов оно возмещает стоимость груза в двойном размере.

В последние годы повышена материальная ответственность и же​лезнодорожного транспорта. Наряду с возмещением в установленном порядке ущерба в случае утраты или недостачи груза, железные дороги возвращают провозную плату, взысканную за этот груз, если она не входит в цену утраченного или недостающего груза.
Ответственность транспорта за нарушение сроков доставки грузов находит свое выражение в том, что согласно уставам видов транспорта грузы, принятые к перевозке, должны доставляться по назначению в установленные сроки. За нарушение их, т.е. за просрочку в дос​тавке груза, транспортное предприятие несет материальную ответст​венность в виде уплаты штрафа грузополучателю, если не докажет, что просрочка произошла не по его вине.

Размеры штрафа зависят не от стоимости груза, а от провозной платы.

На железной дороге размеры штрафов при просрочке следую​щие (% к провозной плате):

не более 1/10 срока доставки   -    9; 

более 1/10, но не более 2/10     -   18; 

более 2/10, но не более 3/10      -  27;
более 3/10, но не более 4/10     - 36; 

более 4/10, но не более 5/10      - 45; 

предельный штраф должен составить не более 100 %.
Если срок доставки менее 5 суток, дорога уплачивает штраф в размере 12% провозной платы за каждые сутки просрочки, но не бо​лее 100%.

Груз считается доставленным в срок, если на станции назначения он выгружен средствами дороги или вагон (контейнер) подан под раз​грузку средствами получателя до истечения срока доставки.
Не может быть одновременной ответственности дороги за утрату и просрочку в доставке груза по назначению.

Речные пароходства отвечают за невыполнение установленных сроков доставки грузов, начиная со дня официального открытия нави​гации на всем пути следования груза и до дня прекращения обяза​тельного приема грузов к перевозке.

Размеры ответственности определены ст. 188 УВВТ. За просрочку доставки груза или плота пароходство уплачивает грузополучателю штраф в размере:

· 10% провозной платы при просрочке до 1/10 срока;
· 20%-до 2/10 срока;

· 30%-до 3/10 срока;

· 40%-до 4/10 срока;

· 50% - свыше 4/10 срока.
Если срок доставки менее 6 суток, то размер штрафа снижается на 50%.

Возмещение ущерба, причиненного порчей груза вследствие про​срочки его доставки, не освобождает пароходство от уплаты штрафа за просрочку доставки груза.

Пароходство освобождается от ответственности за просрочку доставки груза, багажа или плота:

а)
если просрочка произошла вследствие обстоятельств, которые
пароходство не могло предотвратить;

б)
при наличии извещения о замедлении движения (вследствие явлений стихийного характера или происшествий), опубликованного в установленном порядке;

в)
если получатель не примет прибывший к нему плот или судно для разгрузки или не вызовет поступивший для него груз или багаж течение 24 ч, при условии судовой отправки в течение 3 суток.
В    целях   предотвращения    простоев    судов   на   погрузочно - разгрузочных операциях и обусловленных этим потерь установлена материальная ответственность отправителей и получателей, виновных в задержке судов на сроки, превышающие положенные по нормам на погрузку или выгрузку (в соответствии с судо-часовыми нормами). Ставки штрафа за простой судов определены тарифами и изменяются в зависимости от типа судна (самоходное или несамоходное), его гру​зоподъемности и длительности простоя. ТУЖД предусмотрено, что за задержку вагонов под погрузкой и выгрузкой сверх установленного срока средствами грузоотправителей и грузополучателей последние уплачивают дороге штраф в следую​щих размерах:

30 руб. с вагона в час за обычные вагоны (крытые, полувагоны, платформы) при простое от 1 до 6 ч;

60 руб. -от 7 до 12 ч;
90 руб. -от 13 до 18 ч;
150руб. -свыше 18 ч;

за специальные вагоны (цистерны, бункерные полувагоны, це​ментовозы, изотермические) размер штрафа увеличивается в 2 раза;
20 руб. в час - за контейнеры в 5 т и более;
10 руб.-3 т;

5 руб. - менее 3 т.
Штраф, но в размере 50%, взыскивается также за простои на пу​тях станции вагонов, принадлежащих предприятиям, организациям и учреждениям или арендованных ими.

Штраф взыскивается с грузоотправителей и грузополучателей также в следующих случаях:

■
при неприеме дорогой от грузополучателя не очищенных после выгрузки вагонов и контейнеров впредь до их очистки;
■ при обнаружении в цистернах и бункерных полувагонах остат​ке продуктов сверх допускаемых норм;

■
за задержку вагонов и контейнеров, возникшую вследствие того, что к накладной не были приложены документы, необходимые для исполнения таможенных, санитарных и других административных правил.

В прямом смешанном железнодорожно-водном сообщении за задержку вагонов под погрузкой и выгрузкой в пунктах перевалки свыше установленных сроков пароходства (порты, пристани) уплачи-;т дороге штраф в размере 20 руб. за каждый вагоно-час. За задержку контейнеров, принадлежащих транспортным органи​зациям, установлена взаимная материальная ответственность за каждые контейнеро-сутки.
За просрочку в доставке груза при междугородных перевозках автотранспортные предприятия и организации уплачивают грузопо​лучателям штраф в размере 12% провозной платы за каждые сутки просрочки, если не докажут, что просрочка произошла не по их вине. Общая сумма штрафа за просрочку в доставке не должна превышать 100% провозной платы.

За задержку по вине грузоотправителя или грузополучателя авто​мобилей, поданных под погрузку или разгрузку, сверх установленных сроков (простоя) грузоотправитель или грузополучатель уплачивает ав​тотранспортному предприятию или организации штраф в размере:
· 2,5 руб./мин за автомобиль грузоподъемностью до 4 т включи​тельно;

· 3,5 руб./мин - от 4 до 7 т;
-5,0 руб.мин - от 7 до 10 т; 

-10,0 руб./мин - свыше 10 т.
За нарушение сроков доставки грузов морской транспорт и дру​гие виды транспорта уплачивают грузовладельцу штраф. Сроки для предъявления таких претензий - не более одного месяца со дня вы​грузки.

Эти штрафы исчисляются в процентах от провозной платы (без дополнительных сборов) в следующих размерах: при просрочке в доставке груза 1/10 установленного срока - 10% суммы провозной платы; при просрочке до 2/10 установленного срока - 20% провозной платы; при просрочке до 3/10 установленного срока - 30%; при про​срочке до 4/10 установленного срока - 40%; при просрочке 5/10 уста​новленного срока - 50% суммы провозной платы.

При определении ответственности грузоотправителей за недогруз транспортных средств исходят из того, что при выполнении перевозок для каждого рода груза существуют тарифные нормы загрузки под​вижного состава, которые выражены в процентах от грузоподъемности судна.

Тарифные (технические) нормы распространяются на все грузы, перевозимые в повагонных отправках, кроме нефтегрузов наливом.
Для отдельных грузов установлены тарифные (технические) нор​мы загрузки подвижного состава с учетом объемных весов этих грузов. Эти нормы для судов указаны в Тарифном руководстве № 3-Р. Для железнодорожных вагонов эти нормы указываются в специаль​ных сборниках правил и тарифов, издаваемых Министерством транс​порта РФ. Кроме того, в прейскуранте № 10-01 установлены мини​мальные нормы загрузки универсальных вагонов.

Для автомобильного транспорта действующая номенклатура и классификация грузов (5 классов) построена на основе фактической степени использования грузоподъемности автомобиля (автопоезда) со стандартным кузовом с учетом того, что к 1-му классу относятся гру​зы, обеспечивающие коэффициент использования грузоподъемности 1,0, ко 2-му классу - от 0,71 до 0,99, к 3-му классу - от 0,51 до 0,71, к 4-му классу - от 0,41 до 0,50, к 5-му классу - до 0,41.
При неполной загрузке автомобиля (автопоезда), вагона или суд​на вследствие предъявления грузоотправителем к перевозке груза в количестве, меньшем указанного в заказе, оплата должна быть произ​ведена из расчета грузоподъемности подвижного средства с учетом тарифной нормы его загрузки для данного груза.

В счетах, предъявляемых заказчику за перевозку, плату за не​догруз нужно указывать отдельно.

Недогруз подвижного состава невыгоден, помимо транспортного предприятия, народному хозяйству в целом. Поэтому в ТУЖД РФ предусмотрен штраф за весовой или объемный недогруз вагона (§ 53 Тарифного руководства № 1 МПС).

Взаимные претензии
Положением об ответственности по перевозкам грузов установлен претензионный или рекламационный порядок удовлетворения материальных требований грузовладельца к транспортным предприятиям. Сущность его заключается в том, что требование о возмещении материального ущерба предъявляется в виде претензии, а не в форме иска.
Предъявление иска допускается только в случае полного или частичного отказа транспортных организаций удовлетворить претензию или и неполучении от них ответа в течение срока, установленного на рассмотрение претензий. Такой порядок предусматривает, что претензия, вытекающая из договора перевозки, должна быть в результате объективного рассмотрения удовлетворена или отклонена самой дорогой (пароходством, автотрестом), а рассмотрение этих спорных вопросов органа-Госарбитража и судом носит исключительный характер. Кроме отправителя и получателя груза, претензию при наличии переуступочной надписи на документе, который является основанием – для претензии, может предъявить также учреждение (предприятие) - вышестоящая или транспортно-экспедиционная организация. В претензионном заявлении должно быть указано, за что именно предъявляется претензия (за утрату груза, недостачу, повреждение, просрочку в доставке и др.). Предъявление претензий на сумму менее 10 руб. не допускается. Исключение составляют лишь претензии о взыскании штрафа за просрочку в доставке груза, прибывшего одновременно по нескольким накладным, на общую сумму не менее 10 руб. и претен​зии отдельных граждан. Грузовладелец, требующий возмещения при​чиненного ущерба, должен доказать, что-:

· он сдал транспортной организации груз к перевозке;
· после приема к перевозке (во время выдачи) оказалась недо​стача веса, числа мест или порча груза;

· по истечении 30 суток со дня окончания срока доставки груз не был выдан.

К заявлению должны быть приложены документы: накладная, грузовая квитанция, счет поставщика, фактура, копия коммерческого акта и др., подтверждающие претензию, а при недостаче, порче или повреждении груза - расчет ее суммы.

Решая вопрос об удовлетворении претензии, транспортная орга​низация предварительно изучает существо рассматриваемой претен​зии с точки зрения ее правомерности. Лишь после тщательного изу​чения прилагаемых к претензии документов транспортная организа​ция сообщает заявителю об удовлетворении или отклонении ее в те​чение установленного срока (от 45 дн. до 3 месяцев в зависимости от основания для предъявления претензии: утрата груза, недостача, пор​ча или повреждение груза и т.д.). По претензиям к железной дороге на сумму до 100 руб. решение начальника дороги окончательное.
В РФ имущественные споры и споры о материальной ответст​венности государственных организаций друг с другом рассматривают органы арбитражного суда. Иски к транспортным предприятиям со стороны кооперированных организаций и частных лиц, а также при перевозках грузов в прямых международных сообщениях рассматри​вают федеральные суды.

14. ОРГАНИЗАЦИЯ ТРАНСПОРТНО-ЭКСПЕДИЦИОННОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ
Весь комплекс связанных с транспортным процессом опера​ций, выполняемых с момента получения груза в пункте отправления  до  момента сдачи груза в пункте назначения, называется транспортно-экспедиционной работой.

Транспортно-экспедиционная работа может выполняться самими грузоотправителями и грузополучателями, что требует содержания экс​педиторов, грузчиков и автомобильных средств у каждого грузо​отправителя и грузополучателя. Однако наиболее качественное и пол​ное проведение транспортно-экспедиционной работы может быть дос​тигнуто при выполнении ее специализированными транспортно-экспедиционными предприятиями общего пользования.
До 1965 г. железнодорожный и водный транспорт имели на каждой крупной станции (в порту - пристани) свои транспортно-экспедиционные конторы. Затем, с их ликвидацией, транспортно-экспедиционная работа была полностью возложена на автотранспорт​ные предприятия, входящие в систему Министерства транспорта РФ.
Транспортно-экспедиционные операции могут осуществляться в пунктах отправления груза, в пути его следования и в пунктах назначения.

К транспортно-экспедиционным операциям в пунктах отправле​ния грузов относятся: прием грузов на складе грузоотправителя; доставка их до станций железной дороги, порта или пристани от​правления; сдача грузов к перевозке по поручению грузоотправителя на станции, в порту или на пристани; оформление перевозочных документов на грузы, сдаваемые на станции, в порту пристани.
В пункте назначения эти операции будут включать в себя: получе​ние информации о прибытии грузов и извещение об этом грузополуча​теля; рас кредитование документов по поручению грузополучателя в товарной конторе станции, порта или пристани; получение грузов и их доставка автомобильным транспортом на склад грузополучателя; передача грузов и документов грузополучателю.

К экспедиционным операциям в пути следования относятся: сопровождение грузов, их охрана, перегрузка грузов с одного вида трансп​орта на другой, оформление таможенных операций и т. д.
Если   транспортно-экспедиционная   организация   выполняет   все функции, связанные с доставкой грузов от склада грузоотправителя до склада грузополучателя, то такое обслуживание означает полное транспортно-экспедиционное обеспечение грузовых перевозок.
Транспортно-экспедиционные операции осуществляются на основе договоров или письменных поручений грузоотправителей и грузо​получателей транспортно-экспедиционным конторам.
Организация  транспортно-экследиционного обслуживания создает значительные   удобства   для   грузоотправителей   и   грузополучателей, обеспечивает экономию средств, связанных с экспедицией и доставкой грузов, и дает возможность совершенствовать технологию работы грузовых железнодорожных станций, портов и пристаней, обеспечивает усло​вия для ускорения срока доставки грузов, укрупнение отправок, улучшение использования подвижного состава всех видов транспорта. Как показывают опыт и расчеты, организация транспортно-экспедиционного обслуживания способствует улучшению использо​вания автомобилей, погрузочно-разгрузочных механизмов, сокраще​нию затрат на 3 т перевозимого  груза. Специфика деятельности ТЭП представлена на рис. 4.
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Рис 4. Структура эталонного транспортно-экспедицнонного обслуживания
Взаимоотношения транспортно-экспедиционных организаций с обслуживаемыми предприятиями оформляются договорами, в кото​рых устанавливаются обязательства сторон, виды, объемы и характер транспортно-экспедиционных работ, выполнение которых берет на себя транспортно-экспедиционное предприятие, условия расчетов, а также ответственность за невыполнение принятых обязательств.
В зависимости от вида перевозок ТЭП при заключении договора руководствуются уставом соответствующего вида транспорта.
Порядок и организация транспортно-экспедиционных операций в зависимости от вида перевозки могут быть разными. Например, при прямой автомобильной перевозке ТЭП берет на себя доставку груза в пункт назначения и полную ответственность за сохранность продук​ции. ТЭП принимает груз на складе грузоотправителя, доставляет его грузополучателю, выполняет все операции и возвращает грузоотправителю товарно-транспортные документы с распиской грузополучателя о приеме груза.
При смешанных автомобильно-железнодорожных перевозках могут быть два варианта:
1)
транспортно-экспедиционные предприятия сопровождают груз от склада грузоотправителя до железнодорожной грузовой станции. В этом случае ТЭП выполняет операции, связанные с доставкой и сопровождением груза до грузовой станции, отправлением груза в адрес грузополучателя, производством оплаты за перевозку груза по железной дороге. Документом, свидетельствующим о выполнении транспортно-экспедиционных операций,  является  квитанция  железнодорожной накладной;
2)
транспортно-экспедиционные предприятия принимают на себя все операции, связанные с доставкой груза со склада грузоотправителя на склад грузополучателя. При этом ТЭП отправляет продукцию от своего имени с грузовой станции и посылает документы ТЭПу пункта назначения с поручением получить груз и доставить его грузополучателю. За экспедиционные операции и услуги, выполняемые транспортно-экспедиционным предприятием, плата устанавливается по тари​фам и в соответствии с правилами, утвержденными в том же порядке, что и тарифы на перевозку грузов автомобильным транспортом.
Система экспедирования в перевозках грузов через транспортные коридоры
Наиболее распространенными методами оптимизации транс​портных процессов являются: формирование транспортных коридо​ров; создание транспортных цепей на базе информационных систем и ЭВМ, которые в совокупности позволяют решать транспортные про​блемы при помощи логистических методов.

Транспортный коридор - это часть национальной и международ​ной транспортной системы, которая обеспечивает реализацию круп​ных грузовых потоков между отдельными экономическими районами, включает в себя подвижные транспортные средства и стационарные устройства всех видов транспорта, работающих на данном направле​нии, а также совокупность технологических, организационных и пра​вовых условий осуществления этих перевозок.

Большое внимание при разработке транспортных технологий уделяется формированию и анализу транспортных цепей, которые яв​ляются частью снабженческих цепей  как элементы логистической концепции. По определению зарубежных специалистов, транспорт​ные цепи включают в себя организацию отдельных этапов перевозок грузов на определенное расстояние и в течение определенного перио​да времени с использованием перевозочных средств одного или не​скольких видов транспорта, в ходе которых грузы остаются в неизменном виде. Транспортная цепь обычно включает в себя звенья по сбору груза, перевозки по линии, сети распределения и перегрузоч​ные пункты (перевалочные площадки, хранилища).

В целях оптимизации затрат на осуществление транспортных пото​ков в зарубежной практике находит применение целый ряд логистиче​ских методов и приемов, наиболее известными из которых являются;
■
метод поставки товаров и материалов "точно в срок", существенно сокращающий время поставки, размеры и необходимость промежуточного и резервного складирования;

• метод расчета прямой прибыльности (предельной рентабель​ности продукции, включающей учет критериев по выбору маршрутов движения, уровень транспортных тарифов и оплаты сопутствующих услуг, их влияние на складские запасы и др.), позволяющий оценить последствия принимаемых решений;

■
метод расчета необходимых ресурсов на всех стадиях производства и доставки товаров.

По количеству видов транспорта, участвующих в перевозке гру​зов, транспортная логистика делится на одновидовую (юнимодал) и многовидовую (мультимодал).

Классическим примером логистической интермодальной транс​портной системы являются транзитные перевозки грузов (в основном крупнотоннажные контейнеры) международной торговли по Транс​сибирской магистрали. Сущность этой логистической интермодаль​ной транспортной системы заключается в единстве всех звеньев транспортно-технологич ее кой цепи, обеспечивающей доставку грузов во все концы земного шара под единым руководством с использова​нием сквозного тарифа по единому перевозочному документу при управлении оператором.

Основные принципы функционирования логистической интер​модальной транспортной системы заключаются в следующем:
· единообразный коммерческо-правовой режим;
· комплексное   решение   финансово-экономических   аспектов функционирования системы;

· использование электронных систем обмена данными (ЭОДЛ обеспечивающих слежение, передачу информации и связь на уровне  мировых достижений в этой сфере;

· единство всех звеньев транспортной цепи в организационно-технологическом аспекте, единая форма взаимодействия и координа​ции всех звеньев транспортной цепи, обеспечивающих это единство;
· готовность всех участников логистической транспортной сис​темы к кооперации;

· комплексное развитие транспортной инфраструктуры различ​ных видов транспорта.

Принцип единообразия коммерческо-правового режима преду​сматривает:

· совершенствование правил перевозок грузов в магистральном сообщении на всех видах транспорта с целью их взаимной увязки в соответствии с выбранными критериями логистической интермо​дальной транспортной системы;

· упрощение таможенных процедур в международных перевозках;
· разработку и внедрение новых унифицированных перевозоч​ных документов для внутреннего транспорта (транспорта общей ин​термодальной цепи, но функционирующего только на территории своей страны), учитывающих значимость и общий критерий логисти​ческой интермодальной транспортной системы;

· использование стандартных коммерческих и перевозочных доку​ментов международного образца для работы на внешнеторговом рынке.
Принцип комплексного решения финансово-экономических ас​пектов функционирования логистической интермодальной системы предусматривает:

■
установление унифицированных тарифных правил перевозки транзитных грузов и грузов внешней торговли в международном со​общении;

• разработку метода обоснованного распределения сквозного фрах​та в СКВ между всеми звеньями логистической транспортной цепи;
■
создание механизма финансовой ответственности за наруше​ние нормативов качества перевозки и других услуг для каждого звена логистической транспортной цепи.

Необходимым     условием     функционирования     логистической транспортной системы является наличие специальной информацион​ной системы, с помощью которой осуществляется исполнение заказа (договора интермодальной перевозки), т.е. планирование, управление контроль всего процесса доставки груза благодаря опережающей, сопровождающей и заканчивающей транспортный процесс информации. В настоящее время в мировой практике широко используются личные системы электронного обмена данными (ЭОД), степень использования которых определяет уровень конкурентоспособности различных логистических транспортных систем на рынке транспорт​ных услуг.

Принцип внедрения новых форм взаимодействия всех звеньев транспортной цепи особенно важен для функционирования логисти​ческой интермодальной транспортной системы, поскольку эффектив​ность такой системы существенно зависит от ее организации. Гаран​том и организатором взаимодействия всех звеньев транспортной цепи в логистической интермодальной транспортной системе является оператор интермодальной перевозки грузов (ОИПГ).
Наличие ОИПГ определяет ряд отличительных признаков, отно​сящихся к коммерческо-правовому аспекту функционирования логи​стической интермодальной транспортной системы:

· единый транспортный документ международного образца;
· доставка "от двери до двери" либо в других границах, преду​смотренных единым транспортным документом;

· единая ответственность за исполнение договора и сохранность груза;

· единая сквозная ставка фрахта.
При смешанных раздельных перевозках, как правило, наибольшее внимание уделяется развитию инфраструктуры перевозчиков. В логи​стической транспортной системе первостепенное внимание отводится терминалам, поскольку эффективность такой системы и сама возмож​ность ее функционирования (из-за различной мощности фузопотоков и скорости доставки) зависят от наличия места в транспортной системе и функций терминалов, обеспечивающих обработку материальных пото​ков, отвечающую выбранному критериальному подходу.
Изучение понятия "экспедиционная деятельность" в контексте транспортной и логистической систем на основе анализа существую​щих в мировой науке и практике взглядов позволяет сформулировать два базовых подхода к этому понятию.

С позиций первого подхода, экспедиционная деятельность - это посредническая деятельность между грузоотправителями (грузополучателями) продукции и транспортом.

С позиций второго подхода, транспортно-экспедиционные пред​приятия (ТЭП) перестают быть собственно экспедиционными и, при​обретая качественно новые черты, превращаются из посредников в принципалов-перевозчиков, взявших на себя функции операторов смешанной перевозки и привлекающих фактических перевозчиков как стороны договора. Это происходит на основе концентрации и под воздействием научно-технического прогресса на транспорте. В связи с этим можно говорить о двух моделях системы экспеди​рования: традиционной и логистической.

Традиционная модель отражает первый подход, при котором экс​педиторы рассматриваются как посредники. Здесь экспедиторы явля​ются промежуточным звеном в цепи. Недостаток этой модели в том, что экспедиторам приходится прибегать к искусственным методам увязки грузопотоков на стыке систем "грузоотправитель - транспорт" и "транспорт - грузополучатель". К тому же в данной модели экспе​диторы не способны комплексно оценить весь транспортный и товар​ный рынок, а следовательно, оперативно отреагировать на изменение спроса. Иначе говоря, данная модель негибкая.

Логистическая модель отражает второй подход, когда экспедиторы трансформируются из посредников в принципалов. Преимущество дан​ной модели - отказ от самого понятия стохастичности транспортных по​токов и изучения их как потоков детерминированных, с определенными параметрами. Иначе говоря, отказ от обезличенного грузопотока. В этом случае взаимоотношения экспедиторов с транспортными органи​зациями, грузоотправителями и грузополучателями рассматриваются в рамках логистической системы. Под логистической системой понима​ется сложная организационно завершенная (структурированная) эконо​мическая система, состоящая из взаимосвязанных в процессе управле​ния материальными и сопутствующими им потоками элементов-звеньев, совокупность которых, границы и задачи функционирования объединены внутренними и (или) внешними целями.

Из анализа исследования, проведенного в США в 1997 г. среди 350 предприятий-производителей из различных отраслей с целью изучения участия ТЭП в логистической деятельности грузовладельцев, видно, что ТЭП принимают на себя от грузовладельцев следую​щие основные функции:

1) выполнение расчетов с получателями за доставляемые грузы;
2) складирование продукции и сырья;
3) выбор наиболее удобного варианта доставки;
4) согласование тарифов с перевозчиком;
5) контроль продвижения грузов;
6) создание информационных систем обработки данных;
7) электронный обмен данными с партнерами;
8) эксплуатация парка подвижного состава;
9) отслеживание прохождения заказов;
10)
контроль уровня материальных запасов предприятия.
Такое сотрудничество приносит пользу всем заинтересованным сто​ронам: экспортерам и фузоотправителям, перевозчикам, экспедиторам.
Для экспортеров и грузоотправителей:
· экспортеры и грузоотправители получают экономический эф​фект от более низкой ставки по сравнению с той, которую взимали бы перевозчики;

· с экономико-организационной точки зрения, грузоотправите​лям более выгодно иметь дело с экспедитором, который занимается консолидацией и доставкой грузов до различных мест назначения, чем с несколькими перевозчиками различных видов транспорта, представляющими сервис на своих ограниченных маршрутах.
Таким образом, для экспортеров и грузоотправителей транспорт​ные и временные затраты сводятся к минимальным, что в свою оче​редь обеспечивает достаточно низкую себестоимость товаров, при этом увеличивается скорость товародвижения, а значит, и скорость оборота капитала.

Для перевозчиков:
■
экономия затрат, средств и времени, связанных с оформлением
документов, так как перевозчик освобождается от приема индивидуальных мелких партий грузов и от затрат и рабочей силы для этого;
■ лучше используется грузоподъемность транспортных средств, уменьшаются сроки под погрузку-разгрузку, уменьшаются холостые пробеги подвижного состава, так как экспедитор представляет пере​возчику более крупные отправки;

■
перевозчика не беспокоит вопрос об оплате фрахта, так как об
этом заботится экспедитор.

Транспортным предприятиям в этом случае представляется возмож​ность выполнить большой объем чистых транспортных услуг, что явля​ется залогом высокого качества этих услуг. Экспедитор получает:
· экономический эффект от разницы между относительно высо​кой тарифной ставкой на отдельные партии грузов, выплачиваемой грузоотправителями, и относительно низкой ставкой, которую экспе​дитор должен заплатить перевозчику;

· комиссионные сборы за деятельность в качестве агента грузо​отправителей, экспедиционных и транспортных компаний других  стран;

· комиссию за осуществление операций по поручению грузоот​правителя, связанных с чистыми издержками обращения (выписка документов, калькуляция наиболее дешевого маршрута перевозки и т.д ).
· разницу между ставками, предлагаемыми грузоотправителям » и фактической стоимостью работ по упаковке, маркировке и хранению грузов.

Таким образом, можно говорить о том, что и в России передача оп​ределенных функций экспедиторам предприятиями-производителями принесет пользу всем заинтересованным сторонам.
Транспортно-технологические системы и провайдеры логистики
Одним из средств повышения эффективности логистической системы является внедрение новых транспортно-технологических систем (ТТС).

Под транспортно-технологической системой понимается ком​плекс согласованных и взаимосвязанных технических, экономиче​ских, организационных и коммерческо-правовых решений, позво​ляющих с максимальным эффектом и наименьшими затратами обес​печить доставку материальных потоков на конкретных направлениях движения товара к потребителю.

К современным ТТС относят: пакетную (поддоны, паллеты), кон​тейнерную, ролкерную (суда типа Р0—Р0), паромную, лихтеровоз-ную, барже-буксирную и др.

Основа любой транспортно-технологической системы — это ук​рупнение грузовых поставок. Наиболее распространенной и универ​сальной является контейнерная ТТС. Стандартной грузовой едини​цей является сам контейнер.

Стандарты на контейнеры были разработаны международной ор​ганизацией по стандартизации (ИСО) в 1961 г.

В соответствии со стандартом ИСО каждый контейнер имеет че​тырехбуквенный код и семизначный номер, например, А5В1Т-2489126. Первые три буквы — это код владельца контейнера; буква V озна​чает в соответствии со стандартом ИСО транспортное оборудова​ние «контейнер грузовой». Семь цифр — это серийный номер кон​тейнера. Контейнер может иметь вторую строку кода, состоящего из двух частей — буквенной и цифровой. Первая (буквенная) часть — обозначение страны владельца контейнера, а вторая (циф​ровая) — код размера контейнера (две цифры) и код типа контей​нера (две цифры).

Пример UZUU 2234567 - UZUU — украинские железные дороги;
2234567 — номер контейнера; далее по цифрам:

2 — контейнер 20-футовый;

2 — высота 2591;

34 - тип контейнера (универсальный или специализированный);

567 — порядковый номер.
 UA  2210 =>UA — владелец контейнера — украинская фирма;
22 — контейнер IСС (20-футовый);
10 — контейнер закрытый с естественной вентиляцией.
Элементами контейнерной транспортной системы являются кон​тейнерные терминалы. Они могут располагаться в портах, на желез​нодорожных и автомобильных станциях.

В мировой практике при перевозке продукции в смешанных пе​ревозках широко используются такие транспортно-технологические системы, как контейнерная, пакетная, треилерная, фрейджерная (па​ромные переправы).

В современных условиях важное значение имеют организация и осуществление доставки грузов потребителю. Для выполнения этих операций создаются специализирующие фирмы, предприятия.

Предприятия, содействующие исполнению компанией-постав​щиком контрактов по продажам и поставкам продукции получате​лям, называются провайдерами логистики.
Особое место среди провайдеров логистики занимают транспортно-экспедиторские компании, выполняющие следующие операции:
· консультирование клиентуры при выборе вида и средства транспорта с точки зрения его удобства, скорости, стоимости и сохранности доставки груза;

· компетенция грузовых партий, т. е. объединение мелких пар​тий в сборную крупную партию (отправку) для наиболее ра​ционального использования провозной способности транс​портных средств и получения более выгодных тарифов для грузовладельцев (в подавляющем большинстве случаев тари​фикация мелких отправок не выгодна клиентуре);

· посредничество в заключении грузовладельцем договоров с пе​ревозчиками, складскими компаниями, портами, страховыми фирмами и другими предприятиями, участвующими в процес​се доставки товара;

· передача груза перевозчику или его грузовому агенту (порту, пристани, станции) с оформлением приемно-сдаточной, пере​возочной и пр. необходимой документации;

· организация или выполнение собственными средствами погрузочно-разгрузочных работ;

· прием груза в пункт назначения от перевозчика или его грузо​вого агента, проверка числа мест, веса, состояния тары и упаковки, а иногда и качества самого груза с привлечением для этого экспертов (сюрвейеров);

■ оформление претензионной документации (коммерческих ак​тов о недостатках, излишках, повреждении груза и тары, пере​сортице и т. д.) совместно с перевозчиками или их грузовыми агентами и другие операции..

Крупные экспедиторские компании не ограничиваются только посредническими операциями и организацией доставки товара, но и участвуют в перевозочном процессе. Как правило, экспедиторские фирмы приобретают и эксплуатируют автотранспорт, причем ис​пользуют его как при внутренних, так и при международных перевоз​ках.

В настоящее время на разных видах транспорта создаются транс​портно-экспедиторские организации.

В системе железнодорожного транспорта действуют специализи​рованные транспортно-экспедиторские организации (дорожные цен​тры фирменного транспортного обслуживания — ДЦФТО, образо​ванные в 1994 г.), а также товарные станции, дистанции контейнер​ных перевозок, транспортно-экспедиторские конторы (ТЭК).

На водном транспорте экспедиторские операции выполняют порты, в структуре которых действуют транспортно-экспедиторские конторы (ТЭК) и иногда самостоятельные хозрасчетные подразделе​ния.

Транспортно-экспедиторские операции с грузами выполняют также специализированные организации. Крупнейшие из них — «Союзвнештранс»-, «Совмортрано, «Желдортранс», «Союзтранзит», “Совтрансавтоэкспедиция” и др. — имеют многолетний опыт работы, обладают разветвленной сетью представительств в России, странах СНГ и за рубежом.

Транспортно-экспедиторские операции организациями выполня​ются согласно договора. Договор на экспедиторское обслуживание заключается в письменной форме.

Современным методом организации доставки товаров является построение и использование провайдерами логистики интермодаль​ных систем (транспортных коридоров). Это связано с тем, что боль​шинство грузов идет в смешанном сообщении с участием различных видов транспорта. Для того чтобы успешно организовать и осущест​вить их движение по варианту «от двери до двери», требуется нали​чие специальной компании, которая взяла бы на себя вопросы общей организации всего процесса доставки, обеспечила выписку сквозной документации, котировку сквозной ставки тарифа. Подобные компании, оказывающие клиентуре указанный спектр услуг в рамках осуществления доставки товаров, получили название операторов сме​тных перевозок.
Грузы, следующие в смешанном сообщении, в практике развитых стран, в основном перевозятся по интегрированным транспортно-технологическим системам, при которых работа всех видов транспортно жестко взаимосвязана, погрузочно-разгрузочные работы практически автоматизированы, в организации процесса доставки широко используется вычислительная техника. Подобные интегрированные системы получили свое первоначальное развитие на Североамериканском континенте, где стали называться «интермодальными систе​мами», а перевозки по названным системам — «интермодальными пе​ревозками».

Компании — провайдеры логистики, осуществляющие доставку товаров по интегрированным транспортно-технологическим систе​мам, получили название операторов интермодальных перевозок или интермодальных систем.
Ни международное регулирование, ни внутренние законодатель​ные акты стран мира не дают указания на то, какая конкретная ор​ганизация может или должна быть оператором интермодальных : перевозок. В практике мирового хозяйства чаще всего операторами интермодальных перевозок (транспортных коридоров) являются экспедиторские компании, реже — морские компании или объе​динения компаний (морские консорциумы), еще реже — железно​дорожные предприятия. Но в любом случае эту роль исполняют  компании, связанные с доставкой товаров, с организацией и осущест​влением перевозок.
Основным юридическим документом, регулирующим между-, народные смешанные перевозки, в том числе и по интегрированным транспортно-технологическим системам, является «Конвен​ция ООН о международных смешанных перевозках» 1980 г. Она создала правовую базу для организации и осуществления между​народных смешанных перевозок, в том числе и на новой интегри​рованной технологической основе (интермодальные перевозки). Что касается внутренних смешанных перевозок, то это прерогати​ва национального законодательства стран. В России эти перевоз​ки регулируются Кодексом торгового мореплавания РФ, Уставом железных дорог РФ, Уставом внутреннего водного транспорта РФ, Уставом автомобильного транспорта РФ и Гражданским ко​дексом РФ.

15. Договор  купли-продажи  и  его  базисные условия при доставке грузов
Межгосударственные экономические контракты и соглашения — юридические акты между двумя или несколькими государствами относительно установления, изменения или прекращения их прав и обязанностей в охватываемых контрактом или соглашением взаимных хозяйственных, кредитных, научно-технических и других связях. В контрактах определяются права юридических лиц, договаривающихся сторон в отношении торговой и промышленной деятельности, регулируются вопросы ввоза и вывоза товаров, перевозок, транзита, таможенных пошлин и ряд других вопросов.

Самой распространенной основной разновидностью межгосударственных экономических контрактов являются торговые договоры (контракты и соглашения, охватывающие вопросы товарооборота, перевозок и платежей). Контракты о торговле исторически появились значительно раньше, чем торговые соглашения. Последние выражаются в экономическом сотрудничестве, финансовой помощи.

В настоящее время экономические контракты и соглашения регулируют широкий круг вопросов хозяйственных взаимоотношений государств, в частности: экспорт, импорт и перевозки грузов; платежи; кредит; валютно-финансовые отношения; научно-техническое сотрудничество; транспортные и другие вопросы.

Межгосударственные торговые контракты и соглашения определяют общую правовую и экономическую основу перевозок продукции. Одним из таких документов является контракт купли-продажи. Он представляет собой правовой документ, на основании которого регулируются взаимоотношения непосредственных участников внешнеторговой сделки. В международной коммерческой практике преобладающая часть внешнеторговых сделок оформляется посред​ством контракта купли-продажи.

Основным признаком контракта купли-продажи является усло​вие о том, что одна сторона (продавец) принимает на себя обязатель​ство передавать указанный в контракте товар в собственность другой стороне (покупателю), которая, в свою очередь, обязуется уплатить продавцу обусловленную в контракте цену.

Чтобы контракт купли-продажи состоялся, продавец должен ус​тановить контакты с потенциальными покупателями и направить им предложение (оферту).

Оферта — письменное предложение продавца, направленное воз​можному покупателю, о продаже партии товара на определенных ус​ловиях. Оферта содержит все основные условия предстоящей сдел​ки: наименование товара, количество, качество, цену, условия постав​ки, срок поставки, условия платежа, характер тары и упаковки.

Различают твердую и свободную оферту.

Твердая оферта — документ, в котором дается предложение на продажу партии товара одному возможному покупателю с указанием срока, в течение которого продавец может поставить товар (Прило​жения 9; 9.1).

Свободная оферта — документ, который может быть выдан на од​ну и ту же партию товара нескольким возможным покупателям. В ней продавец не устанавливает срок для ответа 
Важным моментом сделки является подтверждение заказа. Этот документ представляет собой сообщение экспортера о принятии ус​ловий заказа покупателей без оговорок. Например: «Подтверждаем получение Вашего заказа № на поставку 10 самолетов и принимаем его к исполнению. Ваш заказ будет выполнен нами качественно и в договорные сроки.

Если покупатель согласен со всеми условиями оферты, он посы​лает продавцу письменное подтверждение, т. е. согласие со всеми ус​ловиями, или контроферту с указанием своих условий и срока для ответа.

Если продавец согласен с условиями контроферты, то он пись​менно уведомляет об этом покупателя. При несогласии он либо счи​тает себя свободным от своих обязательств по оферте, о чем извещает покупателя, либо посылает ему новую оферту с новыми условиями.
Согласие покупателя с условиями, изложенными в такой оферте, подтверждается твердой контрофертой. После подтверждения контр​оферты продавцом сделка считается заключенной и возможно заклю​чение контракта купли-продажи.

Контракт начинается с преамбулы. В ней указывается номер контракта, дата и место заключения его. Ниже указываются стороны, заключившие контракт. После преамбулы фиксируется предмет контракта. В нём устанавливается наименование товара, которое перечислено в приложении к контракту, составляющему его неотъемлемую часть.

В практике внешнеторговых организаций при заключении контракта купли-продажи применяется принятая в международной торговле терминология, стандартная международная классификация товаров, международное право и другие международные документы. Практическое значение для работников транспортно-экспедиторских организаций имеет должное представление о правах и обязанностях продавца и покупателя по контракту купли-продажи, поскольку их деятельность непосредственно относится к оформлению транспортных документов при отгрузке товаров. Необходимо отметить, что все реквизиты контракта являются обязательными, отсутствие одного из них может быть мотивом признания контракта недействительным. Кроме того, неточные и несоответствующие контракту формулировки могут привести к различного рода спорам. Рассмотрим основные условия контракта купли-продажи. Качество товара. Каждый товар обладает специфическими качественными показателями. Способы определения качества товара разнообразны и зависят от самого товара и от практики, сложившейся в международной торговле. В контракте обычно содержится подробное описание — спецификация товара либо указание на определенный стандарт, образец или технические условия изготовления. Спецификация, как правило, оформляется в виде приложения к контракту, что чаще всего бывает при покупке или продаже машин и оборудования.
Определение качества товаров может производиться несколькими способами: по стандарту, предварительному осмотру, образцу, описанию, содержанию отдельных веществ, способу «тель-кель» (“какой он есть”) или другим способом, применяемым на практике международной торговле.

Количество товара. В контракте всегда фиксируется количество поставляемого товара.

Количество товара может быть определено твердо фиксированным числом либо с отклонением в установленных пределах, которые базируются на торговых обычаях и могут колебаться от 2,5 до 10%.
При заключении контрактов по некоторым товарам оговаривает​ся, какая масса принимается — брутто, полубрутто, нетто или полу​нетто.

Брутто — это масса товара вместе с тарой и упаковкой; полу​брутто — масса брутто за вычетом массы наружной упаковки (та​ры); полунетто включает только массу товара и внутренней первич​ной упаковки; нетто — чистая масса самого товара без всякой упа​ковки.

Учитывается в контракте и естественная убыль в период транс​портировки; причинами убыли являются усушка, утруска, утечка и т. д. В практике продавец несет ответственность, если естественная убыль (в зависимости от товара) превышает 0,5—3,0%.

Цена товара. Цена товара в контракте выражается в единицах принятой в международных сделках валюты. При определении цены обязательно оговаривается, к величинам какой системы мер она от​носится (например, установлена ли она за тонну, за кипу, за бутыль и т. д.). Обычно уровень цен зависит от качества поставляемого това​ра. В частности, по сырьевым товарам цена фиксируется за базисный сорт. В случае отклонения качества товара от базисного сорта дела​ются оговоренные надбавки — за повышенную сортность или скид​ки — при снижении сортности.

Существует несколько видов фиксации цен — твердая цена, с по​следующей фиксацией, скользящая цена.

Твердая цена не подлежит изменению в течение срока действия контракта. При установлении последующей фиксации цены конкрет​ная цена в контракте не указывается, а ее уровень будет определен уровнем рыночной цены на определенную дату, например, на день поставки товара. Если в контракте зафиксирована скользящая це​на, она может быть скорректирована в связи с изменением цен на мировом рынке. В тех случаях, когда установление скользящих цен применяется при продаже массовых товаров со сроками их по​ставки в течение года, обычно окончательная цена устанавливает​ся на дату отгрузки товара. Уровень цены определяется на основе публикации специальных бюллетеней. (Обоснование цены — см. Приложение 12 [2].)

Сроки и дата поставки. Важным элементом каждого контракта является срок поставки товаров. Поэтому в контрактах указываются временные периоды доставки продукции в установленные географи​ческие пункты. Периодичность поставок обозначают «равномерно», «ежемесячно», ежеквартально. При определенных условиях допус​кается указание сроков поставки без фиксации календарных дат и периодов. Срок поставки может также быть сформулирован как «не​ценно», «как можно быстрее», «по мере готовности», «по открытии навигации».
Большое значение в организации транспортирования товаров имеет порядок установления даты, когда поставляемый товар согласно договоренности будет погружен на судно или пересечет пограничную железнодорожную станцию.

Извещение об отгрузке направляется продавцом покупателю роки, установленные в контракте, с обязательным указанием следующих данных: даты отгрузки, наименования товара, номера кон-та, номера заказа-наряда, номера железнодорожной накладной коносамента, количества мест, массы брутто и нетто, наименования судна..

Тара и упаковка товара. Маркировка. При перевозке важное значение придается таре и упаковке, обеспечивающим сохранность товара в пути следования и при хранении. Экспортер должен учитывать требования, предъявляемые к таре и упаковке при перевозках, а также климатические и другие условия, контракте обычно устанавливается вид тары, условия ее оплаты. Грузы должны быть снабжены маркировкой — всеми необходимыми надписями и условными обозначениями. Маркировка обеспечивает наилучшую перевозку груза, а также облегчает перевозчику идентификацию груза, сверку его данных с транспортными документами.
Если контракт купли-продажи устанавливает качество и количество товара, а также цену, которую следует уплатить за него, то торговые термины охватывают вопросы, относящиеся к поставке товара. Стороны контракта купли-продажи должны иметь максимум информации о том, кто осуществляет таможенную очистку товаров при вывозе или ввозе, кто несет расходы по погрузке и выгрузке товара, как распределяется риск между сторонами в случае гибели или повреждения товара и кто осуществляет защиту от этих рисков путем заключения договора страхования.

Для ответа на любой из этих вопросов необходимо предусмотреть все наиболее важные аспекты, касающиеся конкретного торгового термина, в положениях контракта купли-продажи либо использовать более практичный вариант, добавив к соответствующему торговому термину «Инкотермс—2000».
16. Базисные условия поставки

Практикой международной торговли в «Инкотермс—2000» выработаны стандартные толкования базисных условий поставки. Эти термины разработаны Международной торговой палатой. Они определяют обязанности продавца и покупателя товара по фрахтованию судов, страхованию груза, распределению между продавцом и поку​пателем рисков порчи и утрат товара, их обязанности по организации и оплате перевозки и перевалки груза, выполнение таможенных фор​мальностей и других работ, связанных с транспортировкой грузов. Они разработаны для разрешения споров и судебных разбирательств. 

Первые правила были разработаны в 1938 г. Международной тор​говой палатой и стали известны как «Инкотермс». В результате нако​пления практического опыта использования унифицированных тер​минов они совершенствовались. Были внесены изменения и допол​нения в 1953, 1967, 1976, 1980, 1990 и 2000 гг.

Унификация условий поставки «Инкотермс—2000» облегчает процедуру заключения договоров (контрактов), поскольку в них из​ложены основные формулировки, апробированные торговой и арбит​ражной практикой.

«Инкотермс—2000» представлен в логической последовательно​сти, и в каждом термине выделены основные вопросы, расположен​ные в рамках единой нумерации. Такой способ позволил зеркально отразить обязанности сторон; при этом ясно видно, каким образом обязанность одной из сторон влияет на положение другой стороны в отношении той же обязанности:

	ПРОДАВЕЦ
	ПОКУПАТЕЛЬ

	А2
	Лицензия?
	В2

	А3
	Перевозка?
	В3
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	А5
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В «Инкотермс—2000» по каждому термину обязательства сторон сгруппированы под наименованиями «Продавец обязан» и «Покупа​тель обязан». Десять видов таких обязательств изложены в следую​щем порядке:
	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	


В «Инкотермс—2000» базисные условия поставки размещены по эем группам и приведены ниже в Классификации торговых тер​минов.

Классификация торговых терминов

	
	

	
	

	
	

	
	

	
	

	
	

	
	

	
	

	
	

	
	

	
	


Такое определение торговых терминов позволяет коммерсантам правильно понимать значения основных терминов и правильно их использовать.

Рассмотрим и охарактеризуем 13 терминов «Инкотермс—2000».

Группа Е. Отправление. ЕХW — Ех Works — Франко-завод (... наз​вание места). Термин означает, что продавец считается выполнив​шим свои обязанности по поставке, когда он предоставил товар в рас​поряжение покупателя на своем предприятии или в другом назван​ном месте (на заводе, фабрике, складе и т. п.). Продавец не отвечает за погрузку товара на транспортное средство, а также за таможенную очистку товара для экспорта.

Данный термин возлагает, таким образом, минимальные обя​занности на продавца, и покупатель должен нести все расходы и риски в связи с перевозкой товара от предприятия продавца к месту назначения. Однако если стороны желают, чтобы продавец взял на себя обязанность по погрузке товара на месте отправки и нес все риски и расходы за такую отгрузку, то это должно быть четко оговорено в соответствующем дополнении к договору куп​ли-продажи. Этот термин не может применяться, когда покупатель не в состоянии выполнить прямо или косвенно экспортные фор​мальности. В этом случае должен использоваться термин FСА, при условии, что продавец согласится нести расходы и риски за отгруз​ку товара.

Группа Р. Основная перевозка не оплачена. FСА — Free carrier- франко-перевозчик (... название места назначения). Термин означает, что продавец доставит прошедший таможенную очистку товар указанному покупателем перевозчику до названного места. Следует отметить, что выбор места поставки влияет на обязательства по погрузке и разгрузке товара на данном месте. Если поставка осуществляется из помещения продавца, то продавец несет ответственность за отгрузку. Если же поставка осуществляется из другого места, продавец за отгрузку товара ответственности не несет.

Термин FСА может быть использован при перевозке любым ви​дом транспорта, включая смешанные перевозки.

Под словом «перевозчик» понимается любое лицо, которое на ос​новании договора перевозки обязуется осуществить или обеспечить перевозку товара по железной дороге, автомобильным, воздушным, морским или внутренним водным транспортом или комбинацией этих видов транспорта.

Если покупатель доверяет принять товар другому лицу, не являю​щемуся перевозчиком, то продавец считается выполнившим свои обя​занности по поставке товара с момента передачи его данному лицу.

FАS — Франко вдоль борта судна (... название порта отгрузки). Термин означает, что продавец выполнил поставку, когда товар размещен вдоль борта судна на причале или на лихтерах в указанном порту отгрузки. С этого момента все расходы и риски по​тери или повреждения товара должен нести покупатель. По услови​ям термина FАS на продавца возлагается обязанность по таможенной очистке товара для экспорта. Этим «Инкотермс-2000» отличается от предыдущих изданий «Инкотермс», в которых обязанность по тамо​женной очистке для экспорта возлагалась на покупателя. Однако если стороны желают, чтобы обязанности по таможенной очистке товара для экспорта взял на себя покупатель, то это должно быть четко оговорено в соответствующем дополнении к договору купле-продажи.

Данный термин может применяться только при перевозке товара морским или внутренним водным транспортом.

FОВ —  Франко борт (... название порта отгрузки), Термин означает, что продавец выполнил поставку, когда товар пере​шел через поручни судна в названном порту отгрузки. С этого момента все расходы и риски потери или повреждения товара должен нести по​купатель. По условиям термина FОВ на продавца возлагается обязан​ность по таможенной очистке товара для экспорта. Данный термин мо​нет применяться только при перевозке товара морским или внутренним водным транспортом. Если стороны не собираются поставить товар через поручни судна, следует применять термин FСА.
Группа С. Основная перевозка оплачена, CFR — Стоимость и фрахт (... название порта назначения). Термин означает, что продавец выполнил поставку, когда товар перешел че​рез поручни судна в порту назначения.

Продавец обязан оплатить расходы и фрахт, необходимые для доставки товара в названный порт назначения. Однако риск потери или повреждения товара, а также любые дополнительные расходы, возникающие после отгрузки товара, переходят с продавца на поку​пателя. По условиям термина CFR на продавца возлагается обязан​ность по таможенной очистке товара для экспорта. Данный термин может применяться только при перевозке товара морским или внут​ренним водным транспортом. Если стороны не собираются поставить товар через поручни судна, следует применять термин СРТ.
СIF— Стоимость, страхование и фрахт (... название порта назначения). Термин означает, что про​давец выполнил поставку, когда товар перешел через поручни судна в порту отгрузки. Продавец обязан оплатить расходы и фрахт, необходимые для доставки товара в указанный порт назначения. Риск потери или повреждения товара, как и любые дополнительные рас​ходы, возникающие после отгрузки товара, переходят с продавца на покупателя. Однако по условиям термина СIF  на продавца возлага​ется также обязанность приобретения морского страхования рисков потери и повреждения товара во время перевозки в пользу покупа​теля.
Следовательно, продавец обязан заключить договор страхования и оплатить страховые взносы. Покупатель должен принимать во вни​мание, что согласно условиям термина СIF  от продавца требуется обеспечение страхования лишь с минимальным покрытием. В про​тивном случае он должен либо специально договориться об этом с продавцом, либо сам принять меры по заключению дополнительного страхования. По условиям термина СIF на продавца возлагается обя​занность по таможенной очистке товара для экспорта.

Данный термин может применяться только при перевозке товара морским или внутренним водным транспортом. Если стороны не со​бираются поставить товар через поручни судна, следует применять термин СIР.
СРТ— Фрахт/перевозка оплачены до (... назва​ние места назначения). Термин означает, что продавец доставит то​вар названному им перевозчику. Кроме того, продавец обязан опла​тить расходы, связанные с перевозкой товара до названного пункта назначения. Это означает, что покупатель берет на себя все риски по​тери или повреждения товара, как и другие расходы после передачи товара перевозчику. 

Под словом «перевозчик», как и в термине FCA, понимается любое лицо, которое берет на себя обязательство перевезти товар по же​лезной дороге, автомобильным, воздушным, морским или внутренним водным транспортом или комбинацией этих видов транспорта. В случае осуществления перевозки в согласованный пункт назначения несколькими перевозчиками переход риска происходит в момент передачи товара на попечение первого из них. По условиям тер​на СРТ на продавца возлагается обязанность по таможенной очистке товара для экспорта. Данный термин может применяться при перевозке товара любым видом транспорта, включая смешанные перевозки.

СIР — Фрахт/перевозка и страхование оплачены до (... название места назначения). Термин означает, что продавец доставит товар названному им перевозчику. Кроме того, продавец обязан оплатить расходы, связанные с перевозкой товара до названного пункта назначения. Это означает, что покупатель берет на себя все риски потери и любые дополнительные расходы до доставки таким образом товара. Однако по условиям СIР на продавца также возлагается обязанность по обеспечению страхования от рис​ков потери и повреждения товара во время перевозки в пользу поку​пателя. Следовательно, продавец заключает договор страхования и оплачивает страховые взносы. Покупатель должен принимать во внимание, что согласно условиям термина СIР  от продавца требуется обеспечение страхования с минимальным покрытием, и если покупа​тель желает иметь страхование с большим покрытием, он должен ли​бо специально договориться об этом с продавцом, либо сам принять меры по заключению дополнительного страхования.

Под словом «перевозчик» понимается любое лицо, которое на ос​новании договора перевозки берет на себя обязательство обеспечить самому или организовать перевозку товара по железной дороге, авто​мобильным, воздушным, морским или внутренним водным транс​портом или комбинацией этих видов транспорта.

В случае осуществления перевозки в пункт назначения несколь​кими перевозчиками переход риска произойдет в момент передачи товара на попечение первого перевозчика. По условиям термина СIР на продавца возлагается обязанность по таможенной очистке товара для экспорта. Данный термин может применяться при перевозке товара любым видом транспорта, включая смешанные перевозки.

Группа D. Прибытие. DAF — Поставка до границ (... название места поставки). Термин означает, что продавец выполнил поставку, когда он предоставил в распоряжение покупате​ля неразгруженный товар, прошедший таможенную очистку для экс​порта (но не для импорта) на прибывшем транспортном средстве в названном пункте или месте на границе до поступления товара на таможенную границу сопредельной страны. Под термином «граница» понимается любая граница, включая границу страны экспорта. Поэтому весьма важно точное определение границы путем указания на конкретный пункт или место.

Если стороны желают, чтобы продавец взял на себя обязанности по разгрузке товара с прибывшего транспортного средства и нес все .1-риски и расходы за такую разгрузку, это должно быть четко оговоре​но в соответствующем дополнении к договору купли-продажи. 

Данный термин может применяться при перевозке товара любым | видом транспорта, когда товар поставляется до сухопутной границы. Если поставка будет иметь место в порту назначения, на борту судна либо на пристани, то следует применять термины DES или DEQ.
DES  — Поставка с судна (... название порта на​значения). Термин означает, что продавец выполнил поставку, когда он предоставил не прошедший таможенную очистку для импорта то​вар в распоряжение покупателя на борту судна в названном порту на​значения. Продавец должен нести все расходы и риски по доставке товара в названный порт назначения до момента его разгрузки. Если стороны желают, чтобы продавец взял на себя расходы и риски по выгрузке товара, должен применяться термин DEQ.
Данный термин может применяться только при перевозке мор​ским или внутренним водным транспортом или в смешанных пере​возках, когда товар прибывает в порт назначения на судне.

DEQ. — Поставка с пристани (... название порта назначения). Термин означает, что продавец выполнил свои обязанности по поставке, когда товар, не прошедший таможенную очистку для импорта, предоставлен в распоряжение покупателя на пристани в названном порту назначения.  Продавец обязан нести все расходы и риски, связанные с транспортировкой и выгрузкой товара на пристань. Термин DEQ возлагает на покупателя обязанность таможенной очистки для импорта товара так же, как и уплату налогов, пошлин и других сборов при импорте. Если стороны желают, чтобы продавец взял на себя все или часть расходов по импорту товара, это должно быть четко оговорено в соответствующем дополнении к договору купли-продажи.
Данный термин может применяться только при перевозке морским или внутренним водным транспортом или в смешанных перевозках, когда товар выгружается с судна на пристань в порту назначения. Если стороны желают включить в обязанности продавца риски и расходы, связанные с перемещением товара с пристани в другое место (склад, терминал и т. д.) в порту либо за пределами порта, должны  быть использованы термины DDU и DDP.
DDU — Поставка без оплаты пошлины (... название места назначения). Термин означает, что продавец пре​доставит не прошедший таможенную очистку неразгруженный с прибывшего транспортного средства товар в распоряжение покупа​теля в названном месте назначения. Продавец обязан нести все рас​ходы и риски, связанные с транспортировкой товара до этого места, за исключением (если это потребуется) любых сборов, собираемых для импорта в стране назначения (под словом «сборы» здесь подразу​мевается ответственность и риски за проведение таможенной очист​ки, а также за оплату таможенных формальностей, таможенных по​шлин, налогов и др.). Ответственность за такие сборы должен нести покупатель, так же, как и за другие расходы и риски, возникшие в связи с тем, что он не смог вовремя пройти таможенную очистку для импорта. Если стороны желают, чтобы продавец взял на себя риски и расходы по таможенной очистке, как и часть расходов по импорту товара, то это должно быть четко оговорено в соответствующем до​полнении к договору купли-продажи. Ответственность, риски и рас​ходы за выгрузку и перегрузку товара зависят от того, под чьим кон​тролем находится выбранное место поставки.

Данный термин может применяться независимо от вида транс​порта, но если поставка осуществляется на борт судна или на при​стань в порту назначения, то следует применять термины DES и DЕQ, 

DDP— Поставка с оплатой пошлины ( ... на​звание места назначения). Термин означает, что продавец предоста​вит прошедший таможенную очистку и неразгруженный с прибыв​шего транспортного средства товар в распоряжение покупателя в на​званном месте назначения. Продавец обязан нести все расходы и риски, связанные с транспортировкой товара, включая (где это потребуется) любые сборы для импорта в страну назначения (под словом «сборы» здесь подразумевается ответственность и риски за про​ведение таможенной очистки, а также за оплату таможенных фор​мальностей, таможенных пошлин, налогов и других сборов).

В то время как термин ЕХW возлагает на продавца минимальные обязанности, термин DDP  предполагает максимальные обязанности продавца.

Данный термин не может применяться, если продавец прямо или косвенно не может обеспечить получение импортной лицензии.

Если стороны согласились об исключении из обязательств про​давца некоторых из расходов, подлежащих оплате при импорте (на​пример, налога на добавленную стоимость), это должно быть четко определено в контракте купли-продажи.

Если стороны желают, чтобы покупатель взял на себя все риски и расходы по импорту товара, следует применять термин DDU. Дан​ный термин может применяться независимо от вида транспорта, но если поставка осуществляется на борту или на пристани в порту на​значения, следует применять термины DЕS или DEQ.

� EMBED Equation.3  ���
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