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Реферат 
Настоящее исследование посвящено анализу взаимосвязи между транспортной наценкой и формированием торгового дисбаланса 

в торговле добавленной стоимостью между участниками транспортно-логистических цепочек. В статье рассматривается влияние 
организационной сложности мультимодальных и интермодальных перевозок на ценообразование транспортных услуг и, как следствие, 
на распределение валовой добавленной стоимости в глобальных цепочках поставок. Представлены результаты эмпирического исследования 
корреляционной связи между транспортной наценкой и ключевыми параметрами международной торговли – стоимостью транспортных услуг, 
объемами экспорта и импорта. Методологической основой исследования выступает параметрическая модель линейного типа, позволяющая 
оценить предельные эффекты каждого из рассматриваемых факторов. Статистическая значимость полученных результатов подтверждена 
с использованием коэффициентов корреляции Пирсона и множественного коэффициента детерминации. Установлено, что рост стоимости 
транспортных услуг и объемов экспорта сопровождается увеличением транспортной наценки, тогда как расширение импортных потоков 
оказывает сдерживающее влияние на ее динамику. Определено оптимальное (экстремальное) значение транспортной наценки для услуг 
сухопутного и трубопроводного транспорта, превышение которого приводит к снижению конкурентоспособности транспортных услуг 
и сокращению объемов перевозок. Результаты исследования имеют практическое значение для формирования тарифной политики 
транспортных предприятий и могут быть использованы при разработке мер экономической политики, направленных на оптимизацию участия 
национальных экономик в глобальных цепочках добавленной стоимости, а также при оценке реального вклада транспортно-логистического 
сектора в создание валовой добавленной стоимости. В контексте концепции торговли добавленной стоимостью (TiVA), разработанной ОЭСР 
совместно с ВТО, полученные данные позволяют скорректировать представления о структуре торгового баланса транзитных экономик 
с учетом логистического компонента. 
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поставок, корреляционно-регрессионный анализ. 
 

 

THE IMPACT OF THE TRANSPORT MARK-UP ON THE FORMATION OF TRADE IMBALANCE IN THE VALUE-ADDED TRADING SYSTEM 
 

D. N. Mesnik 
Abstract 
This study analyses the relationship between the transport mark-up and the formation of trade imbalances in the value-added trading system 

among participants of transport and logistics chains. The article examines the impact of the organisational complexity of multimodal and intermodal 
transportation on the pricing of transport services and, consequently, on the distribution of gross value added in global supply chains. The results 
of an empirical study of the correlation between the transport mark-up and the key parameters of international trade – the cost of transport services, 
export and import volumes – are presented. The methodological basis of the study is a parametric linear model that allows one to assess the marginal 
effects of each of the factors under consideration. The statistical significance of the results is confirmed using Pearson correlation coefficients and 
the multiple coefficient of determination. It is established that an increase in the cost of transport services and export volumes is accompanied by a rise 
in the transport mark-up, while the expansion of import flows exerts a restraining effect on its dynamics. The optimal (extremal) value of the transport 
mark-up for land and pipeline transport services is determined, beyond which the competitiveness of transport services declines and freight volumes 
decrease. The findings have practical relevance for the formation of tariff policies of transport enterprises and can be used in the development 
of economic policy measures aimed at optimising the participation of national economies in global value chains, as well as in assessing the real 
contribution of the transport and logistics sector to gross value added creation. In the context of the Trade in Value Added (TiVA) concept developed by 
the OECD in conjunction with the WTO, the data obtained allow for a more accurate understanding of the structure of the trade balance of transit 
economies, taking into account the logistics component. 
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Введение 
Современная система международной торговли характеризуется 

возрастающей сложностью логистических процессов и фрагмента-
цией производственных цепочек [1, 2]. В условиях глобализации 
экономики традиционные методы измерения внешнеторговых пото-
ков, основанных на валовой стоимости экспорта и импорта, не отра-
жают реального вклада отдельных экономик в создание стоимости 
конечной продукции [3, 4]. Концепция торговли добавленной стоимо-
стью, разработанная Организацией экономического сотрудничества 
и развития (ОЭСР) совместно со Всемирной торговой организацией 
(ВТО), позволяет проводить более точную оценку участия стран 
в глобальных производственных сетях [5, 6].  

Методология торговли добавленной стоимостью основывается 
на построении глобальных таблиц межотраслевого баланса, позво-
ляющих отслеживать потоки промежуточных товаров и услуг между 

странами и идентифицировать добавленную стоимость, созданную 
в каждой экономике [7]. В отличие от традиционных торговых стати-
стик, система торговли добавленной стоимостью учитывает, что 
до 80 % стоимости экспортируемых товаров может формироваться 
за пределами страны экспортера [8, 9]. Как отмечают Johnson и 
Noguera, торговые дисбалансы, измеренные в терминах добавлен-
ной стоимости, существенно отличаются от дисбалансов, рассчи-
танных на основе валовых торговых потоков [10].  

База данных торговли добавленной стоимостью содержит 46 по-
казателей по 64 странам мира и включает индикаторы, характеризу-
ющие вовлеченность национальных экономик в глобальные цепочки 
добавленной стоимости [5, 11]. Ключевыми показателями являются: 
доля отечественной добавленной стоимости в экспорте, доля ино-
странной добавленной стоимости в экспорте, индексы прямого 
и обратного участия в глобальных цепочках [12].  
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Наиболее часто свершаются при транспортировке грузов в меж-
дународном сообщении мультимодальные и интермодальные пере-
возки [13]. Интермодальные перевозки определяются как транспорти-
ровка грузов в одной и той же грузовой единице или транспортном 
средстве с использованием последовательно нескольких видов транс-
порта без перегрузки самого груза при смене вида транспорта [14, 15]. 
Мультимодальные перевозки предполагают перевозку груза по еди-
ному транспортному документу, но с возможностью перегрузки [14].  

Исследования показывают, что интермодальная логистическая 
сеть обеспечивает более низкие удельные затраты и меньшие про-
стои по сравнению с традиционными способами транспортировки [15, 
16]. Однако организация таких перевозок требует высокой координа-
ции между различными видами транспорта (автомобильный, железно-
дорожный, морской, воздушный, трубопроводный) и в значительной 
степени зависит от профессиональной компетенции персонала транс-
портных предприятий [13, 17]. По данным Anderson и van Wincoop, 
совокупные торговые издержки для развитых стран в адвалорном 
эквиваленте составляют около 170 %, при этом транспортные расходы 
формируют значительную долю данных издержек [18].  

В свою очередь, рассматривая транспортную наценку в структу-
ре ценообразования, следует отметить, что транспортная наценка 
представляет собой дополнительную стоимость, включаемую в цену 
товара для покрытия транспортных издержек и обеспечения рента-
бельности транспортно-логистических операций [19]. В структуре 
импортной цены транспортная наценка формируется наряду с тамо-
женными платежами, ввозными пошлинами и торговой надбавкой 
импортера [20, 21]. По данным ЮНКТАД, глобальная средняя адва-
лорная фрахтовая ставка составляет около 10,8 % от стоимости 
FOB, при этом для развивающихся стран, не имеющих выхода 
к морю, данный показатель достигает 12,6 % [22].  

 
Методология исследования 
Настоящее исследование основывается на гипотезе о суще-

ствовании функциональной зависимости между транспортной нацен-
кой (𝑇𝑝𝐻) и параметрами международной торговли [23]. Базовая 
модель представлена в виде 

𝑇𝑝𝐻 = 𝑓(𝑋, 𝐸𝑋, 𝐼𝑀),                                        (1) 

где 𝑋 – стоимость транспортных услуг, 𝐸𝑋 – объем экспорта, 𝐼𝑀 – 
объем импорта. 

Указанные переменные оказывают комплексное воздействие 
не только на размер транспортной наценки, но и на динамику вало-
вой добавленной стоимости (ВДС) в транспортно-логистическом 
секторе [13, 24]:  

ВДС = 𝑞(𝑇𝑝𝐻, 𝑋, 𝐸𝑋, 𝐼𝑀).                               (2) 

Эмпирическое исследование проводилось методом пошагового 
варьирования значений независимых переменных с постоянными 
приращениями:  

 стоимость транспортных услуг (𝑋) – шаг и изменения 3 %;  

 объем экспорта (𝐸𝑋) – шаг изменения 10 %;  

 объем импорта (𝐼𝑀) – шаг изменения 5 %.  
Такая параметризация позволяет учесть различную степень во-

латильности рассматриваемых показателей в условиях междуна-
родной торговли [18, 25]. Более высокий шаг варьирования для экс-
порта отражает повышенную изменчивость внешнеторговых потоков 
под влиянием конъюнктурных и структурных факторов [26].  

Для выполнения статистически значимых взаимосвязей приме-
нялся корреляционно-регрессионный анализ [23, 27]. Оценивались 
парные коэффициенты корреляции между транспортной наценкой и 
каждой из независимых переменных, а также множественный коэф-
фициент детерминации для комплексной модели.  

С методологической точки зрения последовательность анализа 
может быть представлена следующим образом: на первом этапе 
строятся диаграммы рассеяния с наложением трендовой линии, что 
позволяет предварительно выявить наличие и направление связи 
[27]. На втором этапе рассчитываются коэффициенты корреляции 
Пирсона, которые служат критерием статистической значимости и 
тесноты линейной зависимости. На третьем этапе формируется 

регрессионная модель, в рамках которой оцениваются параметры 

𝛼, 𝛽,  𝛾, 𝛿, интерпретируемые как предельные эффекты соответ-
ствующих факторов [23]. Такой поэтапный подход обеспечивает 
логическую непрерывность исследования – от качественного визу-
ального анализа к количественной оценке связей и далее – к эконо-
мической интерпретации полученных результатов.  

 
Результаты исследования 
В целях количественной оценки влияния стоимости транспорт-

ных услуг, объемов экспорта и импорта на величину транспортной 
наценки была использована параметрическая модель линейного 
типа, задающая функциональную зависимость [23]: 

𝑇𝑝𝐻 =  𝛼𝑋 + 𝛽𝐸𝑋 − 𝛾𝐼𝑀 + 𝛿,                       (3) 

где 𝛼, 𝛽, 𝛾, 𝛿 – параметры модели, интерпретируемые как предель-
ные эффекты соответствующих факторов.  

Такое задание функции позволяет, с одной стороны, отразить 
прямую пропорциональную зависимость транспортной наценки 
от стоимости оказываемых услуг и масштаба экспортных операций, 
а с другой стороны – учесть потенциально компенсирующее влияние 
импорта, приводящее к перераспределению добавленной стоимости 
между участниками внешнеэкономической деятельности [10, 12]. 
Выбор линейной формы на начальном этапе исследования методо-
логически оправдан, поскольку обеспечивает интерпретируемость 
параметров модели и возможность дальнейшего усложнения спе-
цификации (включения квадратичных и перекрестных членов) 
по мере накопления эмпирических данных [27].  

Для каждого фактора была построена частная зависимость 
при фиксированных значениях остальных переменных, что позволя-
ет визуально и аналитически оценить вклад отдельного показателя 
в формирование транспортной наценки. Для анализа чувствитель-
ности строятся частные зависимости:  

𝑇𝑝𝐻(𝑋) при фиксированных 𝐸𝑋 = 𝐸𝑋0, 𝐼𝑀 = 𝐼𝑀0; 
𝑇𝑝𝐻(𝐸𝑋) при фиксированных 𝑋 = 𝑋0, 𝐼𝑀 = 𝐼𝑀0; 
𝑇𝑝𝐻(𝐼𝑀) при фиксированных 𝑋 = 𝑋0, EX = EX0.  
Каждая из указанных зависимостей графически представлена 

в виде диаграммы рассеяния с наложенной линейной регрессионной 
кривой на плоскостях «𝑇𝑝𝐻 − 𝑋», «𝑇𝑝𝐻 − 𝐸𝑋», «𝑇𝑝𝐻 − 𝐼𝑀». Это 
позволяет одновременно наблюдать дисперсию эмпирических значе-
ний и аппроксимирующую тенденцию. При этом точечные наблюдения 
сгруппированы вдоль регрессионной прямой, а величина наклона 
отражает предельный эффект соответствующей переменной [23].   

График зависимости 𝑇𝑝𝐻 = 𝑓(𝑋) отражает, как изменение 
стоимости единицы транспортных услуг трансформируется в до-
полнительную транспортную наценку. Положительный наклон ре-
грессионной прямой на графике трактуется как свидетельство того, 
что повышение тарифов на перевозку напрямую капитализируется 
в росте транспортной наценки, усиливая перераспределение до-
бавленной стоимости в пользу транспортно-логистического секто-
ра (рисунок 1) [4, 13]. Как подчеркивает Hummels, транспортные 
издержки играют особенно значительную роль в изменении отно-
сительных цен между экспортерами и в определении двусторонних 
вариаций в торговле [25].  

График 𝑇𝑝𝐻 = 𝑓(𝐸𝑋) позволяет оценить, в какой мере расши-
рение экспортных поставок сопровождается увеличением транс-
портной маржи (рисунок 2). 

Чем выше наклон регрессионной зависимости, тем более выра-
женным является эффект масштаба: прирост экспортных объемов 
ведет к пропорциональному либо сверхпропорциональному увели-
чению транспортной наценки [26]. В условиях глобальных цепочек 
добавленной стоимости это означает, что экспортноориентирован-
ные экономики с развитой транспортной инфраструктурой способны 
аккумулировать значительную долю добавленной стоимости именно 
за счет логистического компонента [9, 28]. Для Республики Беларусь 
доля валовой добавленной стоимости по транспортной деятельности 
в структуре ВВП составила в 2024 г. 5,1 %, а на транспортные услуги 
приходится около 50 % объема экспорта услуг страны [17, 29].  

На графике 𝑇𝑝𝐻 = 𝑓(𝐼𝑀) особый интерес представляет знак и 
величина наклона (рисунок 3).  
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Рисунок 1 – Зависимость транспортной наценки от стоимости транспортных услуг 

Примечание – Собственная разработка. 
 

 
Рисунок 2 – Зависимость транспортной наценки от объема экспорта 

Примечание – Собственная разработка. 

 
Рисунок 3 – Зависимость транспортной наценки от объема импорта 

Примечание – Собственная разработка. 
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Отрицательный наклон может интерпретироваться как проявление 
конкурентного давления импортных поставок на уровень транспортной 
наценки: при росте импортных объемов перевозчики вынуждены опти-
мизировать тарифную политику, сдерживая рост или даже сокращая 
маржу для сохранения конкурентоспособности [19, 25]. Это, в свою оче-
редь, влияет на перераспределение валовой добавленной стоимости 
между импортерами, перевозчиками и конечными потребителями [10].  

Для количественной оценки тесноты связи между транспортной 
наценкой и факторами используются парные коэффициенты Пирсона:  

𝑟𝑇𝑝𝐻,𝑋 =
𝑐𝑜𝑣(𝑇𝑝𝐻,𝑋)

𝜎𝑇𝑝𝐻,𝜎𝑋
 ,  

𝑟𝑇𝑝𝐻,𝐸𝑋 =
𝑐𝑜𝑣(𝑇𝑝𝐻,𝐸𝑋)

𝜎𝑇𝑝𝐻,𝜎𝐸𝑋
 ,  

𝑟𝑇𝑝𝐻,𝐼𝑀 =
𝑐𝑜𝑣(𝑇𝑝𝐻,𝐼𝑀)

𝜎𝑇𝑝𝐻,𝜎𝐼𝑀
 . 

На данных линейной модели получены значения коэффициен-
тов Пирсона: для стоимости услуг – 𝑟 = 0,62; для объема экспор-
та – 𝑟 =  0,68; для объема импорта – 𝑟 = −0,37. С экономической 
точки зрения полученные коэффициенты корреляции служат коли-
чественной мерой чувствительности транспортной наценки к изме-
нению соответствующих факторов в рамках принятой спецификации 
модели [23, 27]. В совокупности с результатами регрессионного ана-
лиза они позволяют не только подтвердить наличие статистически 
значимых связей, но и интерпретировать их с позиции формирова-
ния валовой добавленной стоимости и торгового дисбаланса в си-
стеме торговли добавленной стоимостью [5, 10].  

Оценка тесноты связи между транспортной наценкой и объясня-
ющими переменными на основе коэффициента корреляции Пирсона 
принимает значения в интервале от –1 до 1, где значения, близкие к 1, 
свидетельствуют о сильной прямой линейной связи, близкие к –1 – 
о сильной обратной линейной зависимости, а значения, близкие 
к нулю, – об отсутствии выраженной линейной связи [27].  

Теснота связи оценена с использованием коэффициента корре-
ляции Пирсона, значения которого по модулю в диапазоне от 0,6 
до 0,7 интерпретируется как наличие сильной линейной зависимости 
между транспортной наценкой и соответствующим фактором 
при заданной структуре модели. Это означает умеренную сильную 
прямую связь транспортной наценки с стоимостью транспортных 
услуг и экспортом и отрицательную связь с импортом в рамках 
настоящего исследования [23].  

В контексте исследования это означает, что высокие положи-
тельные значения 𝑟𝑇𝑝𝐻,𝑋 и 𝑟𝑇𝑝𝐻,𝐸𝑋 интерпретируются как эмпири-

ческое подтверждение того, что рост стоимости транспортных услуг 
и масштабов экспорта сопровождается увеличением транспортной 
наценки. Отрицательное значение 𝑟𝑇𝑝𝐻,𝐼𝑀, напротив, может указы-

вать на то, что при увеличении импортных поставок происходит ча-
стичное нивелирование транспортной наценки за счет наращивания 
конкуренции и перераспределения маржи [10, 25, 30].  

Построенные графические зависимости и рассчитанные коэф-
фициенты корреляции целесообразно рассматривать не изолиро-
ванно, а как элементы единой аналитической конструкции, направ-
ленной на объяснение механизма формирования транспортной 
наценки в контексте торговли добавленной стоимостью [5, 12]. 
В указанной логике графики выполняют иллюстративно диагности-
ческую функцию, позволяя визуально идентифицировать характер 
связи (прямой, обратный, линейный, нелинейный), тогда как корре-
ляционные и регрессионные показатели обеспечивают количествен-
ную калибровку выявленных зависимостей [23, 27].  

Анализ результатов исследования продемонстрировал наличие 
статистически значимой корреляционной связи между транспортной 
наценкой и всеми рассматриваемыми составляющими (𝑋, 𝐸𝑋, 𝐼𝑀) 
[23]. Наиболее тесная связь выявлена между транспортной наценкой 
и стоимостью транспортных услуг, что согласуется с теоретическими 
предпосылками о прямой зависимости наценки от себестоимости 
оказываемых услуг [13, 19].  

Установлено, что увеличение стоимости транспортных услуг 
на 3 % приводит к соответствующему росту транспортной наценки, 
при этом эластичность данной зависимости варьируется в зависимо-
сти от типа перевозок [22, 25]. Для сухопутного и трубопроводного 
транспорта наблюдается более выраженная реакция транспортной 
наценки на изменение базовых параметров по сравнению с морски-
ми и воздушными перевозками [30, 31].  

Ключевым результатом исследования стало определение экс-
тремума функции транспортной наценки – критического значения 
𝑇𝑝𝐻𝑚𝑎𝑥, до которого целесообразно увеличивать транспортную 
наценку для услуг сухопутного и трубопроводного транспорта [13]. 
Повышение данного порога приводит к снижению конкурентоспособ-
ности транспортных услуг и уменьшению объемов перевозок, что 
негативно сказывается на совокупной валовой добавленной стоимо-
сти в секторе [17, 28].  

Математически оптимальное значение транспортной наценки мо-

жет быть определено из условия:  
𝜕ВДС

𝜕𝑇𝑝𝐻
 =  0. При выполнении усло-

вия второй производной 
𝜕2ВДС

𝜕𝑇𝑝𝐻2  <  0. Что гарантирует наличие ло-

кального максимума функции валовой добавленной стоимости [23].  
Установление корреляционной зависимости между транспортной 

наценкой и параметрами внешней торговли имеет непосредственное 
влияние на формирование торгового дисбаланса в системе торговли 
добавленной стоимостью [5, 10]. Повышение транспортных издержек 
приводит к перераспределению добавленной стоимости в пользу 
транспортно-логистических операторов, что может искажать реаль-
ную картину участия стран производителей в создании стоимости 
конечной продукции [9, 12]. Как отмечается в работе Koopman, Wang 
и Wei, корректная декомпозиция валового экспорта на компоненты 
добавленной стоимости необходима для устранения эффекта 
«двойного счета» в международной торговой статистике [7].  

В условиях интермодальных и мультимодальных перевозок данный 
эффект усиливается за счет накопления наценок на каждом этапе 
транспортировки [14, 15, 16]. Для транзитных экономик, специализирую-
щихся на предоставлении логистических услуг, это создает дополни-
тельную добавленную стоимость, которая должна учитываться при рас-
чете показателей в торговле добавленной стоимостью [5, 29]. 
По данным обзоров ЮНКТАД, волатильность фрахтовых ставок в 2022–
2024 гг. стала «новой нормой», что существенно влияет на структуру 
транспортных издержек в глобальных цепочках поставок [30].  

Полученные результаты подтверждают высказанное в начале 
исследования утверждение о том, что организация мультимодаль-
ных, интермодальных и унимодальных перевозок представляет со-
бой сложный процесс, эффективность которого в основном зависит 
от профессиональной компетенции работников транспортных пред-
приятий [13, 17]. Сложность планирования и координации различных 
видов транспорта непосредственно отражается в структуре транс-
портных издержек и, соответственно, в размере транспортной 
наценки [16, 19].  

Выявленная тесная корреляция между транспортной наценкой и 
параметрами международной торговли свидетельствует о суще-
ственной роли транспортно-логистического фактора в формирова-
нии торгового дисбаланса в системе торговли добавленной стоимо-
стью [5, 10, 12]. Это имеет важные практические импликации 
для экономической политики, особенно для стран с развитой транс-
портной инфраструктурой и значительными объемами транзитных 
перевозок [17, 28, 29].  

Определение оптимального значения транспортной наценки 
для сухопутного и трубопроводного транспорта позволяет транс-
портным предприятиям балансировать между максимизацией при-
были и поддержанием конкурентоспособности услуг [13]. Превыше-
ние критического порога 𝑇𝑝𝐻𝑚𝑎𝑥 может привести к переориента-
ции грузопотоков на альтернативные маршруты или виды транспор-
та, что в долгосрочной перспективе негативно влияет на развитие 
транспортной деятельности [25, 26]. Как показывают данные 
по транспортной сфере Республики Беларусь, экспорт транспортных 
услуг в 2024 г. составил 4,5 млрд $, увеличившись на 19,6 % 
по сравнению с 2023 г., что подтверждает значимость оптимизации 
тарифной политики [29].  

 
Заключение  
Настоящее исследование подтверждает значимость транспортно-

логистического фактора в формировании добавленной стоимости в систе-
ме международной торговли. Сложность организации мультимодальных и 
интермодальных перевозок, зависимость от профессиональной компе-
тентности персонала транспортных предприятий, а также выявленная 
тесная корреляция между транспортной наценкой и параметрами внешней 
торговли свидетельствуют о необходимости комплексного подхода 
к управлению ценообразованием в транспортно-логистическом секторе.  
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Содержательной особенностью проведенного исследования яв-
ляется трактовка транспортной наценки как ключевого передаточно-
го звена между логистическими параметрами внешнеторговых пото-
ков и формированием торгового дисбаланса в системе торговли 
добавленной стоимостью. Введение в модель переменных X, EX, IM 
и последующий анализ их влияния на TpH позволяет показать, что 
именно через изменение транспортной наценки реализуется значи-
тельная часть перераспределения валовой добавленной стоимости 
между странами – участниками глобальных цепочек поставок.  

Графики зависимостей и коэффициенты тесноты связи демон-
стрируют, что рост стоимости транспортных услуг и экспорта, как 
правило, сопровождается увеличением транспортной маржи, тогда 
как расширение импортных потоков может иметь сдерживающий 
эффект на динамику TpH. В терминах системы торговли добавлен-
ной стоимостью это означает, что часть добавленной стоимости, 
которая в традиционной статистике приписывается странам-
производителям, в действительности аккумулируется в транспортно-
логистическом звене и должна быть корректно отражена при анали-
зе торгового баланса в измерении добавленной стоимости, 
а не валовой цены.  

Тем самым построенные графики и формализованные коэффи-
циенты тесноты связи выполняют двойственную функцию: с одной 
стороны, они учитывают представление о внутренней структуре 
транспортных издержек и механизмов формирования наценки; 
с другой стороны – служат эмпирической основой для последующего 
анализа торгового дисбаланса в системе торговли добавленной 
стоимостью и выработки рекомендаций по оптимизации тарифной и 
логистической политики.  

Определение оптимального значения транспортной наценки для 
различных видов транспорта является важным инструментом обес-
печения конкурентоспособности национальной транспортной систе-
мы и максимизации вклада транспортной деятельности в валовую 
добавленную стоимость экономики. Полученные результаты могут 
быть использованы при разработке транспортной и внешнеэкономи-
ческой политики, а также в практической деятельности транспортно-
логистических предприятий.  
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