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Транспортно-экспедиционное обслуживание — деятельность по оказанию посреднических услуг в транспортировке и сопровождении движения грузов. Роль экспедитора состоит, прежде всего, в координации работы перевозчиков, относящихся к различным видам транспорта, терминалов, транспортных узлов, обеспечивая при этом их взаимодействие в рамках процесса доставки груза. Экспедитором также самостоятельно выполняются такие функции, как оформление документов, консультирование клиентов по вопросам, связанным с осуществлением внешнеэкономической деятельности (определение кода товара согласно Товарной номенклатуре внешнеэкономической деятельности России, расчет таможенных платежей, оформление документов на груз, отслеживание проводимых в отношении груза таможенных процедур, выбор оптимальной схемы перевозки и экономическое обоснование маршрута перевозки, организация транспортировки груза, осуществление контроля состояния груза в процессе перевозки и др.
Показатели, характеризующие работу транспортно-экспедиционного предприятия, можно разделить на показатели количественного и качественного характера. К первой группе следует отнести: доход компании, полученный в результате оказания транспортно-экспедиционных услуг, число доставленных контейнеров, объем перевезенных грузов за определенный период и др. Показатели второй группы — прежде всего, уровень качества транспортно-экспедиционного обслуживания, число рекламаций, степень удовлетворенности клиентов оказанными услугами и др.
Конъюнктура рынка транспортно-экспедиционных услуг находится в значительной зависимости от экономической политики, а также экономической ситуации в стране. Так, при снижении покупательской способности и снижении спроса на товары сокращается спрос и на услуги по транспортно-экспедиционному обслуживанию. Отказ клиента от услуг транспортно-экспедиционного предприятия с целью снижения затрат на перевозки грузов во многих случаях не оправдан, поскольку те заказчики, которые обращаются к таким услугам ТЭП, приобретают определенные преимущества: экономия средств, обусловленная объединением небольших партий грузов от разных отправителей, экономия времени клиента за счет оптимизации маршрута следования груза, координации экспедитором работы участников перевозки и др.
Как уже отмечалось, транспортно-экспедиционные услуги — это, преимущественно, деятельность посреднического характера, что обусловливает особенности экономики транспортно-экспедиционного предприятия. Для осуществления деятельности предприятию требуются материальные, финансовые, информационные, трудовые ресурсы, использование которых сопровождается формированием затрат предприятия. Ресурсы предприятия отражаются в активе баланса предприятия и составляют его имущество.
Имущество транспортно-экспедиционного предприятия, как правило, включает внеоборотные (нематериальные активы, основные средства и др.) и оборотные активы (денежные средства, запасы, финансовые вложения, долевые вклады в другие предприятия и др.), предназначенные для осуществления деятельности. Несмотря на отсутствие материального производства для крупных транспортно-экспедиционных предприятий характерно наличие значительной доли внеоборотных активов в структуре имущества (терминал, транспортные средства, погрузо-разгрузочные механизмы, контейнерный парк, специальная программа для обработки информации и др.).
Основные производственные фонды — средства труда, имеющие срок полезного использования более одного года, многократно участвующие в производственном процессе и сохраняющие при этом свою натуральную форму. В денежном выражении ОПФ называют основными средствами.
В отдельную группу в учете выделяют так называемые малоценные основные средства со сроком полезного использования более 12 месяцев и со стоимостью не более 40 000 руб. (данная сумма периодически корректируется с учетом инфляции). В бухгалтерском балансе такие малоценные основные средства должны отражаться в составе материально-производственных запасов.
Основные средства, характерные для предприятий, осуществляющих транспортно-экспедиционную деятельность, можно объединить в группы:
• здания (складские помещения и др.);
• сооружения (эстакады, туннели и др.);
• передаточные устройства (электросети, теплосети и др.);
• машины и оборудование (погрузо-разгрузочные механизмы, вычислительная техника и др.);
• транспортные средства (вагоны, автомобили, кары, тележки) и др. Очевидно, что состав и структура основных производственных фондов транспортно-экспедиционного предприятия во многом определяется видами деятельности, номенклатурой предлагаемых клиентам услуг, а также масштабами деятельности предприятия.
В структуре основных производственных фондов, имущества транспортно-экспедиционного предприятия выделяют нематериальные активы.
Нематериальные активы — это объекты, используемые в хозяйственной деятельности в течение периода, превышающего 12 месяцев, характеризующиеся денежной оценкой и приносящие доходы, но не являющиеся материально-вещественными ценностями.
К нематериальным активам относят патенты на изобретения, товарные марки и знаки, фирменные наименования, различные виды интеллектуальной собственности, права на пользование определенными ресурсами (программное обеспечение, базы данных и т.д.).
От величины и структуры такой составляющей активов, как оборотные средства, во многом зависит финансовая устойчивость транспортно-экспедиционного предприятия.
Оборотные средства — это средства, используемые предприятием для осуществления хозяйственной деятельности, включающие дебиторскую задолженность, производственные запасы, денежные средства в кассе и на счетах предприятия.
В структуре затрат на осуществление транспортно-экспедиционной деятельности отсутствует такая статья, как «сырье», но может иметь существенный вес статья «материальные затраты».
Транспортно-экспедиционное обслуживание сопряжено с возникновением затрат, которые включаются в конечную цену перевозимых товаров (грузов) в форме транспортной составляющей. Поэтому экспедитор заинтересован в оптимизации величины затрат с целью достижения минимального уровня транспортной составляющей и обеспечения, таким образом, конкурентоспособности на рынке транспортно-экспедиционных услуг. Факторы, оказывающие влияние на величину транспортной составляющей разнообразны. Эго характер и количество перевозимого груза, ценность груза, привлекаемые к перевозке транспортные средства, затраты на страховое обеспечение перевозки, наличие обратной загрузки транспортного средства, географические условия, величина накладных расходов транспортно-экспедиционной компании и др. Все факторы можно разделить на несколько групп:
• экономические (конъюнктура рынка товаров и услуг, уровень инфляции, динамика цен на энергоресурсы, инновационное развитие экономики и др.);
• географические (природно-климатические условия осуществления перевозки, длина и сложность маршрута перевозки и др.);
• инфраструктурные (доступность и возможность выбора услуг инфраструктурных организаций, задействованных в организации доставки груза);
• ценовые (величина и динамика транспортных тарифов);
• качество транспортных услуг (во многом определяют уровень качества транспортно-экспедиционных услуг и др.);
• свойства и характеристики перевозимого груза (количество груза, транспортабельность и готовность к отправке, ценность и др.).
Ценообразование и структура издержек в транспортной экспедиции
В условиях конкурентного рынка транспортно-экспедиционных услуг цена — это один из ключевых аргументов компании-экспедитора в конкурентной борьбе. Поэтому тарифы на предлагаемые услуги являются важным фактором, обусловливающим конкурентные позиции транспортно- экспедиционного предприятия.
Тариф — это денежное выражение стоимости услуги. Применительно к сфере услуг, в том числе транспортных и транспортно-экспедиционных, чаще применяется термин «тариф», нежели «цена».
[bookmark: annot_1]Согласно договору, экспедитор за вознаграждение (комиссия экспедитора) и за счет другой стороны (клиента — грузоотправителя или грузополучателя) обязуется выполнить или организовать выполнение услуг, связанных с перевозкой груза и определенных в рамках договора (ст. 801 ГК РФ)]. Также договором на оказание транспортно-экспедиционных услуг может быть предусмотрена обязанность экспедитора организовать перевозку груза транспортом и по маршруту, выбранному клиентом или самим экспедитором. С этой целью экспедитор заключает от своего имени или от имени клиента договор перевозки груза, организует отправку и получение груза, а также выполняет другие функции, связанные с доставкой.
Основой при формировании цены на транспортно-экспедиционное обслуживание является себестоимость услуги. Осуществление транспортно-экспедиционной деятельности сопровождается возникновением определенных затрат, которые, увеличивая издержки обращения грузовладельцев, учитываются в стоимости перевозимых товаров (грузов) в транспортной составляющей.
Принятая предприятием стратегия ценообразования предполагает разработку соответствующей тарифной политики — совокупности мер, с помощью которых реализуется стратегия. Следует отметить, что в основе разработки стратегии и тарифной политики лежит процесс формирования тарифа, предполагающий выполнение ряда действий, а именно:
• постановка цели ценообразования, во многом определяемой стратегией транспортно-экспедиционного предприятия. Например, в качестве цели предприятия могут использоваться такие установки, как обеспечение выживания предприятия на рынке; максимизация прибыли; лидерство по доле рынка и др.;
• анализ тарифов конкурентов выполняется на основе сопоставления диапазонов тарифов и частоты их установления конкурентами;
• выбор метода ценообразования осуществляется в зависимости от сущности и условий решения задач ценообразования;
• установление окончательного тарифа производят исходя из учета мотивационных и психологических аспектов поведения клиентов, текущего состояния рынка и внешней среды, принятой стратегии ценообразования.
Разработка тарифной политики требует от транспортно-экспедиционного предприятия выполнения ряда условий, а именно: постановки общих задач в отношении каждого сегмента рынка; постоянного обновления информации о тарифах, предлагаемых конкурентами; проведения мониторинга и анализа издержек, связанных с оказанием услуг; отслеживания и учета всех формальных требований и ограничений, влияющих на назначение тарифов (законодательные, нормативные правовые акты и т.д.); сбора и анализа информации об экономическом состоянии различных групп клиентов, об уровне их заинтересованности в тех или иных услугах, об их возможной реакции на то или иное изменение тарифов.
Таким образом, выполнение перечисленных условий направлено на разработку и реализацию предприятием эффективной стратегии ценообразования и соответствующей политики, что в свою очередь во многом определяет успех и конкурентную позицию предприятия на рынке транспортно-экспедиционных услуг.
Широко распространенным явлением в этой сфере деятельности стала ценовая дискриминация.
Важно запомнить!
Ценовая дискриминация существует там, где две или более схожих услуги предлагаются по тарифам, которые находятся в разных отношениях с их предельными издержками, т.е. либо при одинаковых предельных издержках услуги реализуются по разным тарифам, либо при разных предельных издержках услуги предлагаются по одним и тем же тарифам. Цель ценовой дискриминации заключается в захвате предприятием потребительского спроса и потребительского излишка в максимально возможном размере. Другими словами, используя градацию цен, предприятие может получить от клиента не только покрытие установленного тарифа, но и величину денежной оценки клиентом предельной полезности услуги (выигрыш клиента).
Выигрыш клиента — часть общей экономической ценности услуги, равная ценности для клиента тех свойств услуги, которые отличают ее от лучшего из существующих на рынке образцов.
Однако ценовая дискриминация не всегда может привести к желаемому результату. Условиями, необходимыми для проведения эффективной политики ценовой дискриминации в транспортной экспедиции, являются:
• наличие рыночной власти (способности воздействовать на спрос) у предприятия, проводящего ценовую дискриминацию;
• возможность предприятия сегментировать клиентов по группам с одинаковыми ценовыми предпочтениями;
• способность предприятия предотвратить перепродажу услуги, в противном случае потребительский излишек достается не экспедитору, а компании-посреднику.
В практике транспортно-экспедиционной деятельности распространены следующие виды ценовой дискриминации:
• совершенная ценовая дискриминация (дискриминация первой степени), которая выражается в установлении на каждую услугу одного вида и характера индивидуального тарифа, соответствующего спросу. В чистом виде такая тарифная политика трудно осуществима, так как предприятию сложно определить, «во сколько клиент оценивает данную услугу». Однако приближение к ней возможно в условиях, когда каждая услуга оценивается по конкретной заявке клиента;
• ценовая дискриминация второй степени выражается в установлении разных цен на определенные объемы оказанных услуг в соответствии с одной и той же функцией спроса. Такой вид дискриминации часто принимает форму различного рода скидок: чем больше объем заказа, тем относительно ниже тариф;
• ценовая дискриминация третьей степени (сегментация рынка) предполагает осуществление дифференциации клиентов на группы с различными видами спроса, с последующим установлением тарифов для каждой группы в отдельности. Например, можно сегментировать клиентов по критерию эластичности спроса по тарифу (чем выше эластичность, тем относительно ниже может быть тариф, и наоборот). В качестве возможных критериев сегментирования рынка следует отметить масштабы деятельности, финансовое состояние клиента и др.
Повышение привлекательности для клиента тарифной политики обеспечивается посредством придания ей такого свойства, как гибкость. В свою очередь, гибкость тарифной политики обеспечивается с помощью создания системы скидок и надбавок. Такие элементы тарифной политики, как скидки и надбавки, улучшают психологическое восприятие клиентом тарифов, создавая эффект справедливой цены.
В настоящее время в международной коммерческой практике используются различные виды скидок:
• скидка клиенту, обеспечивающему обратную загрузку подвижного состава;
• скидка за заключение с предприятием долгосрочного контракта или за значительный объем заказа;
• прогрессивные скидки — предоставляются клиенту при условии заказа заранее определенного и увеличивающегося объема транспортноэкспедиционных услуг;
• функциональная скидка — предоставляется посредникам за выполнение определенных функций (привлечение новых клиентов и т.д.);
• скидка за оборот или бонусная скидка — предоставляется на основе специальной шкалы скидок в зависимости от достигнутого за определенное время оборота;
• специальные скидки — касаются отношений с привилегированными клиентами, в заказах которых особо заинтересовано транспортно-экспедиционное предприятие;
• сезонные скидки (в период снижения спроса на услуги определенного вида) и др.
Надбавка к тарифу, как правило, применяется тогда, когда заявка содержит особые требования клиента (при выполнении специального заказа, за повышенный уровень сервиса, рассрочку платежа и др.).
Здесь необходимо отметить, что на формирование тарифной политики транспортно-экспедиционного предприятия непосредственное влияние оказывает тип модели конкуренции, сложившейся на исследуемом рынке (чистая конкуренция, монополия, монополистическая конкуренция, олигополия и т.д.).
Формирование тарифной политики транспортно-экспедиционного предприятия предполагает проведение анализа поля тарифного решения. На рис. 5.1 приведена схема, отражающая сущность категории «поле тарифного решения» — диапазона, в пределах которого предприятие имеет возможность варьировать тариф.
1
Поле ценового решения определяет возможности для ценового маневра. Нижняя граница тарифа связана с величиной издержек предприятия, верхняя — с уровнем спроса, важным фактором являются тарифы, запрашиваемые конкурентами.
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Рис. 1 Поле тарифного решения транспортно-экспедиционного предприятия
Издержки экспедитора подразделяются на прямые и косвенные. Прямые издержки связаны непосредственно с выполнением транспортно-экспедиционных операций (перевозка, погрузо-разгрузочные операции, оформление документов). Косвенные издержки обусловлены продолжением производственных процессов в сфере обращения (консолидация, сортировка, хранение грузов и др.).
Важно запомнить!
При формировании расходов осуществляется их группировка (единая и обязательная для организаций всех видов экономической деятельности) по следующим элементам: материальные затраты, затраты на оплату труда, отчисления на социальные нужды, амортизация, прочие затраты (почтово-телеграфные, телефонные, командировочные и др.).
Грузовые авиатарифы представляют плату за перевозку 1 кг груза от пункта отправления до пункта назначения. Тарифы на перевозку грузов воздушным транспортом могут рассматриваться с учетом общего веса и объема груза и включают оплату загрузки и разгрузки самолета, хранения груза и экспедиторское обслуживание. Перевозка тяжеловесных и негабаритных грузов осуществляется специальными грузовыми самолетами, оборудованными средствами для погрузки и разгрузки. Такие тарифы, как правило, носят договорной характер.
Определение провозной платы за перевозку груза на автомобильном транспорте связано с установлением тарифной ставки и схемы.
Это нужно знать!
Тарифная схема — порядок расчета цены на перевозку в зависимости от коммерческих и технологических условий ее выполнения.
Классификация тарифов, применяемая на грузовом автомобильном транспорте, приведена в виде схемы на рис. 2.
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Рис. 2  Тарифы на грузовые автомобильные перевозки
На морском транспорте оплата за перевозку грузов осуществляется по тарифу либо по фрахтовой ставке. Если груз следует по направлению устойчивого грузопотока, то его перевозка, как правило, осуществляется системой линейного судоходства по расписанию и согласно заранее объявленным тарифам. Ставки линейных тарифов устанавливаются чаще всего за единицу массы груза или объема.
Распространение на фрахтовом рынке получили адвалорные ставки как процент от стоимости груза, объявленной при предъявлении его к перевозке. Например, ставки на особо ценные генеральные грузы устанавливаются в виде определенного процента от их фактурной стоимости FOB (как правило, 1—3% от стоимости товара). Фрахт может исчисляться за единицу транспортного средства — автопоезда, контейнера.
По способу построения различают три вида линейных тарифов:
• классные, имеющие ключ к фрахтовым ставкам (содержат перечень грузов с указанием классов и плат за перевозку);
• потоварные, содержащие различные фрахтовые ставки для грузов (число наименований грузов и соответственно тарифов может достигать 3—4 тыс.);
• смешанные — комбинация двух перечисленных выше типов.
По условиям линейных перевозок судовладелец линейного судна или его агент сам оплачивает и организует погрузку и выгрузку грузов. На судовладельца ложатся и такие расходы, как буксирные, лоцманские, агентские, тальманские расходы судна и др.
На международные автомобильные перевозки нет твердо установленных тарифов. Уровень этих тарифов, в основном, определяет рыночная конкуренция.
Смешанные (в том числе интермодальные) перевозки грузов — распространенная и удобная схема доставки грузов в международном сообщении. Процесс разработки тарифов на смешанные перевозки существенно отличается от формирования тарифов операторами отдельных видов транспорта.
При интермодальных перевозках применяют следующие виды тарифов:
• сетевые. Характерный признак сетевого тарифа — сегментированная калькуляция и разделение операций сквозной перевозки на части. Например, тариф на перевозку, при осуществлении которой основным плечом является морская перевозка, включает элементы: завоз груженого контейнера от отправителя в порт погрузки, хранение и перегрузка в терминале порта отправления, перевозка морем, перегрузка и хранение в терминале порта назначения, вывоз контейнера к получателю, включая возврат порожнего контейнера на склад;
• интегрированные. В интегрированных тарифах указываются ставки фрахта между определенными пунктами без их разделения в узловых точках. В отличие от сегментированных тарифов здесь должно применяться единое основание исчисления фрахта (например, ставки по 20- и 40-футовым контейнерам).

Вопросы:
1. Что включает в себя имущество транспортно-экспедиционного предприятия?
2. На какие группы можно разделить основные средства, характерные для предприятий, осуществляющих транспортно-экспедиционную деятельность?
3. Перечислите факторы, оказывающие влияние на величину транспортной составляющей 
4. Что такое тариф?
5. Что такое ценовая дискриминация?
6. Какие скидки в  настоящее время используются в международной коммерческой практике?


Источники информации
1. Транспортно-экспедиционная деятельность: учебник и практикум для СПО / Е. В. Будрина [и др.]; под ред. Е. В. Будриной. — М.: Издательство Юрайт, 2018. — 370 с.Текст: электронный. - URL://Режим доступа: ЭБС Юрайт

Примечание: Отчет по данной работе состоит из фотографий вашего конспекта данной лекции и письменных ответов на вопросы в письме.
НЕ ЗАБЫВАЙТЕ ПОДПИСЫВАТЬ СВОИ РАБОТЫ – ФАМИЛИЯ, ИМЯ И ГРУППА! 
Без  подписи работы приниматься не будут!!!
Задание и ответы на вопросы  пересылать мне на электронную почту: ioppmdk@gmail.com
Наименование файла должно содержать фамилию и группу студента, например,  Азизов  ОП 179-2 
Срок выполнения задания до 28.03 2020г. Задания оцениваются 28 в 8.00, прошу присылать до указанного времени!
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