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Аннотация. Актуальность вопросов эффективной организации грузопе-
ревозок для агропромышленного комплекса (АПК) сложно переоценить, 
учитывая его системообразующую роль в обеспечении продовольственной 
безопасности государства. Целью данного исследования является комплекс-
ный анализ структуры логистических издержек в цепях поставок продукции 
АПК, идентификация ключевых проблем и разработка на этой основе прак-
тических рекомендаций по их оптимизации. Для достижения поставленной 
цели в работе решаются следующие задачи: анализ существующей марш-
рутной структуры и  транспортных коридоров, калькуляция себестоимости 
перевозки типичных видов грузов, оценка величины и  природы потерь, 
а также формирование предложений по повышению эффективности логи-
стики на основе современных технологий и методов управления.
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Summary. The relevance of efficient freight transportation for the 
agro-industrial complex (AIC) is difficult to overestimate, given its 
fundamental role in ensuring national food security. The purpose of 
this study is to comprehensively analyze the structure of logistics costs 
in agricultural supply chains, identify key issues, and develop practical 
recommendations for their optimization. To achieve this goal, the study 
addresses the following objectives: analyzing the existing route structure 
and transport corridors, calculating the cost of transporting typical types 
of cargo, assessing the magnitude and nature of losses, and developing 
proposals for improving logistics efficiency using modern technologies 
and management methods.
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Продукция АПК характеризуется такими критически 
важными особенностями, как сезонность, массо-
вость, скоропортящийся характер и значительная 

объемность. Эти свойства предъявляют жесткие требо-
вания к  логистике, делая транспортную составляющую 
одним из ключевых факторов, определяющих как конеч-
ную стоимость товара для потребителя, так и рентабель-
ность самих сельскохозяйственных производителей [1]. 
В  условиях глобализации рынков и  увеличения плеча 
перевозок доля логистических издержек в себестоимо-
сти продовольствия неуклонно растет, что выводит зада-
чу их анализа и оптимизации в разряд первостепенных 
для устойчивого развития всего комплекса. Проблема 
усугубляется физическими и временными потерями гру-
зов при транспортировке, которые не только напрямую 
увеличивают издержки, но  и создают дефицит на  рын-
ках, снижая общую эффективность функционирования 
национальной экономики. 

Обзор существующих в  Российской Федерации 
транспортных маршрутов и  основных каналов пере-
мещения продовольственного сырья позволяет выде-
лить несколько устойчивых логистических коридоров, 
сформированных географией аграрного производства 
и  инфраструктурой. Транспортная система АПК России 
базируется на трех ключевых видах транспорта: желез-
нодорожном, автомобильном и  водном, каждый из  ко-
торых занимает свою нишу в зависимости от типа груза, 
расстояния и экономической целесообразности [2].

Основной объем перевозок зерновых культур, 
масличных и  другой продукции растениеводства осу-
ществляется железнодорожным транспортом, который 
благодаря своей надежности и высокой провозной спо-
собности является каркасом логистической системы 
АПК. Ключевыми направлениями здесь являются маги-
страли, связывающие аграрные регионы Юга, Сибири 
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и Поволжья с портами Азово-Черноморского бассейна, 
а  также с  центральными и  восточными потребитель-
скими регионами [3]. Протяженность основных марш-
рутов весьма значительна. Например, перевозка зерна 
из  Краснодарского края в  порт Новороссийска состав-
ляет относительно короткое плечо в 200–400 км. В то же 
время, доставка зерна из регионов Сибири, таких как Ал-
тайский край или Омская область, в порты Черного моря 
может превышать 3500–4000 км. Стоимость железнодо-
рожной перевозки одной тонны пшеницы на расстояние 
1500 км варьируется в среднем от 1500 до 2500 рублей 
в  зависимости от  типа вагона (полувагон, хоппер) и  та-
рифной политики оператора. Для примера, перевозка 
зерна по маршруту «Воронежская область — порт Азов» 
протяженностью около 700 км обходится в  среднем 
в 1100–1300 рублей за тонну [4, 5].

Значительную роль играют и  автомобильные пере-
возки, особенно в  части подвоза продукции к  желез-
нодорожным терминалам и  доставки на  короткие 
и  средние расстояния. Этот вид транспорта абсолютно 
доминирует в  логистике скоропортящейся продукции, 
такой как фрукты, овощи, молочная продукция и  мясо, 
обеспечивая доставку «до двери». Примером маршрута 
является перевозка охлажденной продукции из  агро-
комплексов Липецкой области в торговые сети Москвы, 
протяженностью около 500 км. Стоимость такой пере-
возки рефрижератором может достигать 50–70 рублей 
за  километр, что при перевозке 20-тонного груза фор-
мирует существенную статью расходов. Другим практи-
ческим примером является перевозка яблок из хозяйств 
Краснодарского края в  Екатеринбург, протяженностью 
свыше 2000 км, где стоимость фуры рефрижератора мо-
жет составлять 250–300 тысяч рублей за рейс.

Водный транспорт, хотя и обладает сезонными огра-
ничениями, остается важным для перевозки крупных 
партий по речным артериям и в каботажном плавании. 
Анализ тарифов показывает, что себестоимость пере-
возки тонны зерна по реке, например, по Волге из Вол-
гоградской области в  порт Астрахани, может быть 
на  15–20 % ниже, чем железнодорожным транспортом 
на  сопоставимые расстояния. Однако данное преиму-
щество нивелируется ограниченным навигационным 
периодом и  неразвитостью инфраструктурной связан-
ности многих аграрных регионов с речными портами [6]. 
Таким образом, логистическая система АПК России пред-
ставляет собой сложную, многокомпонентную структу-
ру, где выбор оптимального маршрута и вида транспор-
та напрямую влияет на конечную стоимость продукции. 
Для детального понимания структуры затрат была про-
ведена калькуляция себестоимости перевозки двух 
типичных видов грузов, репрезентативных для разных 
секторов АПК: пшеницы (продукция растениеводства) 
и  охлажденной говядины (продукция животноводства) 
[7]. Данные сведены в таблицы для наглядности.

Таблица 1. 
Калькуляция себестоимости перевозки 20 тонн 
пшеницы ж/д транспортом (расстояние 1500 км)

Наименование  
статьи затрат

Сумма, 
рублей

Доля в общей 
структуре, %

Примечания

1. Стоимость фрахта 
вагона-зерновоза

45000 78,7  % Исходя из тарифа 
~2250 руб./т

2. Погрузо-разгру-
зочные работы

8000 14,0  % 400 руб./т

3. Взвешивание, ла-
бораторный анализ

2000 3,5  % Фиксированный 
сбор на терминале

4. Страхование груза 1500 2,6  % ~0,15  % от стоимо-
сти груза

5. Нормативная 
естественная убыль 
(усушка)

~1650 2,9  % Потеря 0,11  % 
от 1,5 млн руб. 
(стоимость партии)

Итого прямых логи-
стических издержек:

57150 100  %

Себестоимость пере-
возки 1 тонны:

2857,5

Источник: составлено Гарейшиным Р.Р.
Таблица 2. 

Калькуляция себестоимости перевозки 10 тонн 
охлажденной говядины автотранспортом  

(расстояние 800 км)

Наименование  
статьи затрат

Сумма, 
рублей

Доля 
в общей 

структуре, %
Примечания

1. Стоимость аренды 
рефрижератора

60000 67,4  % Исходя из тарифа 
~75 руб./км

2. Расходы на топливо 12000 13,5  % 15 руб./км

3. Оплата работы холо-
дильной установки

8000 9,0  % Расчет на основе 
расхода дизеля

4. Сборы за проезд 
по платным дорогам

4000 4,5  %

5. Страхование темпе-
ратурного режима

5000 5,6  % Повышенный тариф 
из-за рисков

Итого прямых логи-
стических издержек:

89000 100  %

Себестоимость пере-
возки 1 тонны:

8900

Источник: составлено Гарейшиным Р.Р.

Проведенная калькуляция позволяет провести де-
тальный сравнительный анализ структуры издержек. 
Анализ показывает, что для массовых, не  скоропортя-
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щихся грузов, таких как зерно, основной статьей затрат 
является непосредственно фрахт транспортной едини-
цы, составляя почти 79 % от  общей суммы. Косвенные 
расходы, такие как погрузо-разгрузочные работы, от-
носительно невелики, но  суммарно дают около 14 %. 
Однако даже нормативная естественная убыль (усушка), 
составляющая менее 3 % в денежном выражении, приво-
дит к прямым финансовым потерям, а в масштабах стра-
ны эти потери исчисляются миллиардами рублей [8,9].

Для высоколиквидных скоропортящихся грузов, та-
ких как мясо, структура затрат принципиально иная. 
Доминирующей статьей является аренда специализи-
рованного транспорта с климатическим оборудованием 
(67,4 % от  общей суммы), а  также существенны сопут-
ствующие эксплуатационные расходы на  топливо и  ра-
боту рефрижераторной установки (суммарно 22,5 %). 
Ключевой проблемой здесь являются не  нормативные 
потери, а  риски полной порчи груза стоимостью не-
сколько миллионов рублей в  случае сбоя температур-
ной цепи, что требует высоких затрат на  страхование 
(5,6 %). Сравнивая абсолютные значения, себестоимость 
перевозки одной тонны высокомаржинального груза 
(говядина) более чем в 3 раза превышает аналогичный 
показатель для массового груза (пшеница). Таким обра-
зом, идентифицируются две основные проблемы: для 
растениеводческой продукции — минимизация абсо-
лютных затрат на  фрахт и  борьба с  естественной убы-
лью, а для животноводческой продукции — управление 
рисками, связанными с сохранностью груза, даже ценой 
существенного увеличения транспортных издержек [10].

На основе выявленных проблем предлагается ком-
плекс мер по оптимизации, основанный на применении 
современных технологий и  методов управления. Для 
сокращения потерь и  повышения прозрачности целе-
сообразно внедрение систем сквозного мониторинга 
на основе технологий ГИС (Геоинформационных систем) 
и  специализированных АИС (Автоматизированных ин-
формационных систем) для управления транспортными 
операциями. Данные системы позволяют в  режиме ре-
ального времени отслеживать не  только местоположе-
ние транспортного средства, но  и критически важные 
параметры груза: температуру и  влажность в  кузове, 
уровень вибрации, целостность пломб и т.д. 

Расчет экономического эффекта от  их внедрения 
можно проиллюстрировать на примере перевозки говя-
дины. Комплексная система телеметрии и температурно-
го мониторинга, интегрированная в АИС логистического 
оператора, стоит около 100000 рублей в год за единицу 
транспорта. При этом она позволяет предотвратить хотя 
бы одну порчу груза в год, убытки от которой составля-
ют не менее 2000000 рублей (стоимость 10 тонн охлаж-
денной говядины). Чистый экономический эффект для 
логистического оператора составит 1900000 рублей, что 

кратно превышает затраты. Кроме того, использование 
данных с датчиков позволяет объективно устанавливать 
виновника в  случае порчи, снижая спорные расходы 
и затраты на страхование.

Другим направлением является оптимизация марш-
рутов и  способов транспортировки с  использованием 
алгоритмов ГИС для автомобильных перевозок [11]. 
Сравнение стандартного маршрута Москва-Воронеж-
Москва (1100 км) с  оптимизированным, учитывающим 
дорожную ситуацию, пробег и  наличие платных участ-
ков, показывает возможность сокращения пробега 
на  7–10 %. Для рейса стоимостью 60000 рублей эконо-
мия на топливе и амортизации составит до 8400 рублей. 
В  масштабах автопарка из  50 машин, совершающих 
20 рейсов в месяц, годовая экономия может превысить 
10 млн рублей.

Для железнодорожных перевозок ключевой реко-
мендацией является развитие интермодальных (сме-
шанных) технологий с  использованием контейнеров. 
Переход от перевозки зерна насыпью в полувагонах к пе-
ревозке в специализированных контейнерах позволяет 
снизить затраты на перевалку в портах на 30–40 %, а так-
же практически полностью исключить потери от усушки 
и  порчи. Сравнение показывает, что перевалка тонны 
зерна из вагона в судно при интермодальной перевоз-
ке дешевле на 30%, чем при традиционной портовой ло-
гистике. Проблема высокой доли расходов на фрахт для 
зерна может быть решена за счет консолидации грузов 
мелких и средних производителей в единые железнодо-
рожные составы, что позволяет добиваться существен-
ных скидок от операторов.

Идентифицированные проблемы — высокие риски 
порчи, неоптимальные маршруты, высокие транзакци-
онные издержки на  перевалку и  отсутствие прозрач-
ности — требуют адресных решений: внедрения IoT-
сенсоров, интеграции их данных в АИС, использования 
предиктивной аналитики ГИС для построения маршру-
тов и  активного перехода на  контейнерные перевозки. 
Реализация этих мер позволит создать более устойчи-
вую и экономически эффективную логистическую систе-
му [12].

В заключение, проведенный анализ наглядно демон-
стрирует, что логистические издержки в АПК носят ком-
плексный характер и  требуют дифференцированного 
подхода в зависимости от вида продукции. Калькуляция 
себестоимости позволила выявить принципиальные 
различия в структуре затрат и ключевых проблемах для 
разных категорий грузов. Для растениеводства основ-
ной вызов — снижение абсолютной стоимости фрахта 
и борьба с естественной убылью, в то время как для жи-
вотноводства критически важным является управление 
рисками за счет повышения сохранности груза.
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Предложенные рекомендации, включающие внедре-
ние ГИС и АИС, оптимизацию маршрутов и развитие ин-
термодальных перевозок, носят практический характер 
и  подкреплены расчетами экономической эффектив-
ности. Их комплексная реализация позволит не  только 
сократить прямые финансовые потери, но  и повысить 
надежность, предсказуемость и прозрачность цепей по-
ставок, минимизировать риски порчи дорогостоящей 
продукции. Это, в  свою очередь, будет способствовать 

снижению ценового давления на  конечного потреби-
теля, повышению конкурентоспособности отечествен-
ной продукции АПК на  внутреннем и  внешнем рынках 
и  укреплению продовольственной безопасности стра-
ны в  целом. Дальнейшие исследования целесообразно 
сконцентрировать на  моделировании совокупной сто-
имости владения цепью поставок с учетом всех косвен-
ных издержек и рисков, а также на разработке отрасле-
вых стандартов для цифровизации логистики в АПК.
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