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От редколлегии 

 

Традиционно, каждый год, в конце апреля мы собираем в Красноярске 

представителей науки и бизнеса на очередную    Международную научно-

практическую конференцию «Логистика – Евразийский мост». В  2022 году - 

это уже конференция №17. Миссия конференции – предложение результатов 

фундаментальных и прикладных исследований в сфере логистики и управления 

цепями поставок международному сообществу. В этом году, первая часть 

состоится 28 апреля - это Международный конкурс научных работ среди 

молодых исследователей имени Валерии Ермаковой  для аспирантов, 

магистрантов, студентов,  а 29  апреля - планируется  вторая часть конференции 

- Международный симпозиум "Логистика – освоение Сибири".   

Назовем  университеты и организации, содействующие в той или иной 

мере проведению конференции:  Красноярский государственный аграрный 

университет, Европейская логистическая ассоциация (Бельгия), 

Международный центр логистики и Санкт-Петербургский департамент 

логистики Национального исследовательского университета – Высшая школа 

экономики (Москва), Санкт-Петербургский государственный экономический 

университет, Международный Институт Логистики (Словения), ГРМ Ново 

Место Центр биотехнологии и туризма (Словения), Сибирский Федеральный 

университет (Красноярск), Саратовский государственный технический 

университет имени Ю.А.Гагарина,   Центрально - Сибирская торгово-

промышленная палата (Красноярск), Казахский национальный   университет 

имени К.И. Сатпаева (Республика Казахстан),  Учреждение университет 

"Туран" (Республика Казахстан), Сибирский государственный университет 

путей сообщения (Новосибирск), Общественная организация 

предпринимателей Сибири «Сибирь без границ», Красноярская региональная 

общественная организация "Китайская община", Международный 

логистический клуб (Москва), Сибирское отделение Международного центра 

логистики.  

  Особенность XVII-й конференции в том, что она востребована в 

настоящее время как один из множества системных инструментариев  развития   

логистики на рубеже глобальной трансформации экономики,  перехода к 

цифровой экономике. 

  Результаты своих исследований в сборник материалов конференции 

представили    участники   из многих городов России и  других стран. 

 В сборнике представлены разносторонние взгляды на концепцию 

развития логистики и управления цепями поставок.   

 Как всегда, представляемый сборник материалов исследований 

подчеркивает идею конференции: Логистика - Евразийский Мост.  
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 Уважаемый ректор, проректоры, заведующие 

кафедрами, преподаватели, бывшие и будущие 

студенты! 

 

Поздравляю Вас с открытием очередной 

Международной конференции «Логистика – Евразийский 

мост»! 

Мы все больше понимаем, что образование – 

занятие всей жизни для всех людей. В связи с быстрым 

развитием науки и техники, мир сейчас сталкивается со 

сложными проблемами, с которыми мы никогда не 

сталкивались ранее. Глобальные, общественные и индивидуальные усилия 

необходимы для поиска новых решений в области логистики и управления 

цепями поставок повсюду.   

Красноярский ГАУ вместе с его логистическим образованием всегда 

находятся на переднем крае предоставления качественного образования и 

играют ведущую роль в реализации новых инициатив, в то же время отстаивая 

свои традиции. 

Еще раз поздравляю всех и желаю всем успехов в будущем! 

 

Вице-президент Европейской  

Логистической Ассоциации                                                                  А.Д. Энтони 

                        

 

 

From editorial board 

 

Traditionally, every year, at the end of April, we gather representatives of 

science and business in Krasnoyarsk for the annual International Scientific and 

Practical Conference "Logistics - Eurasian Bridge". In 2022, we host the 17th 

conference. The mission of the conference is to offer the results of fundamental and 

applied research in the field of logistics and supply chain management to the 

international community. This year, the first part will take place on April 28 - this is 

the Valeria Ermakova International competition of scientific works among young 

researchers for graduate students, undergraduates, post-graduates, and on April 29 - 

the second part of the conference is planned - the International Symposium "Logistics 

- the development of Siberia". 

Let's name the universities and organizations that contribute in different ways 

to the conference: Krasnoyarsk State Agrarian University, European Logistics 

Association (Belgium), International Logistics Center and St. Petersburg Department 

of Logistics of the National Research University - Higher School of Economics 

(Moscow), St. Petersburg State University of Economics,International Institute of 

Logistics (Slovenia), GRM Novo Mesto - Center for Biotechnology and Tourism 

(Slovenia), Siberian Federal University (Krasnoyarsk), Yu.A. Gagarin Saratov State 
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Technical University, Central - Siberian Chamber of Commerce and Industry 

(Krasnoyarsk),  Kazakh National University named after K.I. Satpaeva (Republic of 

Kazakhstan), University "Turan" (Republic of Kazakhstan), Siberian State Transports 

University (Novosibirsk),Public organization of entrepreneurs of Siberia "Siberia 

without borders", Krasnoyarsk Regional Public Organization "Chinese Community", 

International Logistics Club (Moscow),Siberian Branch of the International Logistics 

Center . 

The peculiarity of the XVII conference is that it is currently in demand as one 

of the many systemic tools for the development of logistics at the turn of the global 

transformation of the economy, the transition to a digital economy. 

Participants from many cities of Russia and other countries presented the 

results of their research in the collection of conference materials. 

The collection presents diverse views on the concept of development of 

logistics and supply chain management. 

 As always, the presented collection of research materials underlines the theme 

of the conference: Logistics is the Eurasian Bridge. 

 

Dear Rector, Vice-rectors, head of cathedras, professor, former-actual-future 

students! 

I congratulate you on the opening of the new International Conference 

"Logistics - Eurasian Bridge"! 

We are increasingly realizing that education is a lifelong pursuit for all people. 

Due to the rapid development of science and technology, the world is now facing 

complex challenges that we have never faced before. Global, social and personal 

efforts are needed to find new logistics and supply chain management solutions 

everywhere. 

Krasnoyarsk State Agrarian University, together with its logistics education, is 

always at the forefront of providing quality education and plays a leading role in the 

implementation of new initiatives, while at the same time upholding its traditions. 

Once again, congratulations to all of you and I wish you all success in the 

future! 

Vice-President of European 

Logistics Association                                                                  A.D. Antoni 
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Алгоритм реализации механизма повышения эффективности услуг в 

товаропотоках региональной торговой сети 

Агеева Татьяна Юрьевна 

Соискатель ученой степени кандидата экономических наук, 

Сибирский федеральный университет,  

г. Красноярск,  Россия 
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Algorithm for implementing the mechanism of improving the efficiency of 

services in the regional trading network merchandise flows 

Ageyeva Tatyana Yurievna 

Candidate of Economics Academic Degree Applicant, 

Siberian Federal University, 

Krasnoyarsk, Russia 

 

В статье описывается алгоритм реализации механизма повышения 

эффективности услуг на примере товаропотоков торговой розничной сети 

«Командор», что позволило конкретизировать и оценить практическую роль 

разработанной модели повышения эффективности услуг в товаропотоках 

торговой сети, разработать мероприятий по внедрению механизма 

повышения эффективности услуг в товаропотоках торговых сетей 

Российской федерации. 

Ключевые слова: эффективность, товаропоток, услуги, кластер, 

торговая сеть, алгоритм, механизм. 

 

The article describes an algorithm for the implementation of the mechanism for 

increasing the efficiency of services on the example of the commodity flows of the 

retail trade network "Commander", which made it possible to concretize and 

evaluate the practical role of the developed model for increasing the efficiency of 

services in the trade network commodity flows, to develop measures to introduce a 

mechanism to improve the efficiency of services in the trade flows of trade networks 

of the Russian Federation 

Key words: efficiency, trade flow, services, cluster, trading network, algorithm, 

mechanism 

 

Представив торговую сеть в виде кластеров, интегрированных в цепь 

поставок, и создав многоуровневую систему оказания услуг торговли, в 

которой система управления кластером декомпозируется на элементы: цели; 

оргструктура; бизнес-процессы; задачи; персонал, мы можем утверждать, что 

необходимо измерять не только совокупные затраты торговой сети, но затраты 

кластеров. Затраты же имеют источники формирования – последовательные 

бизнес-процессы услуг в товаропотоке каждого кластера. 

mailto:t.ageyeva@gmail.
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Представим возможные виды кластеров для региональной торговой сети 

и вариант разделения услуг в товаропотоке между кластерами (табл. 1). 
 Таблица 1 – Распределение услуг в товаропотоке между кластерами 

Кластер Услуги в товаропотоке 

Поставщики Взаимоотношения и взаимодействия с поставщиками, Закуп товара 

Распределение Транспортировка 

Склады Приёмка товаров, Обеспечение хранения товаров, 

Подготовка осязаемого товара к продаже 

Магазины Выкладка товаров, Реализация осязаемого товара 

Управление Формирование ассортимента, Проведение учётных процедур 

Организация мест продажи 

Источник: составлено автором. 

 

Декомпозируем эффективность торговой сети по кластерам и создадим 

концепцию нового многоуровневого метода анализа эффективности услуг в 

товаропотоке торговой сети, который включает в себя три уровня рассмотрения 

эффективности (рис. 1). 

 
Рисунок 1. Концепция метода многоуровневого анализа эффективности 

услуг в товаропотоке торговой сети 

 

Такой многоуровневый метод анализа эффективности торговой сети 

соответствует авторскому определению эффективности услуг в товаропотоках 

торговых сетей  – это интегральная система показателей, оценивающих уровень 

3 - оперативный уровень
управления

эффективностью

2 - тактический уровень
управления

эффективностью

1 - стратегический
уровень управления

эффективностью

Эффективность услуг
Кластера поставщиков

Эффективность услуг
Кластера складов

Эффективность услуг
в товаропотоке до

реализации в магазине

Прибыль до
налогообложения

торговой сети

Эффективность услуг
Кластера

распределения

Эффективность услуг
Кластера управления

Эффективность услуг
Кластера магазинов

Эффективность
цепочки ценности

торговой сети

Эффективность услуг
в товаропотоке при

реализации в магазине

Эф стратегич > 1

Эф out/ Эф in > 1

Кэф уКластера m > 1
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достижения поставленных целей товаропотока, ориентированных на результат, 

который учитывает вклад различных звеньев структуры товародвижения. 

Представим модель матричного механизма повышения эффективности 

услуг в товаропотоке торговой сети (рис. 2). 

 
 

Рисунок 2. Модель матричного механизма повышения эффективности 

услуг в товаропотоке торговой сети 

 

Далее согласно матричному механизму повышения эффективности мы 

разработали алгоритм его реализации (рис. 3). 

Применим матричный механизм к услугам в товаропотоке торговой сети 

«Командор». Апробируем алгоритм реализации кластерного механизма 

повышения эффективности услуг на примере региональной торговой сети 

«Командор». 

Во-первых, установим целевые критерии эффективности. Этап включает 

расчеты критериальных значений показателей эффективности на всех уровнях: 

1.1. стратегическом, 1.2. тактическом и 1.3. оперативном. 

Во-вторых, рассчитаем фактические значения показателей 

эффективности. Этап включает расчеты фактических значений показателей 

эффективности на всех уровнях (2.1, 2.2, 2.3), сравнение с критериальными 

значениями (2.4) и формулирование проблем для последующего аудита в 

процессах услуг в товаропотоке кластеров (2.5). 

В-третьих, проведем аудит бизнес-процессов услуг в товаропотоке и 

выявим проблемы. 

В-четвертых, в соответствии с выявленной проблемой применить методы 

повышения эффективности для разработки проектов улучшений и 

сформировать проекты изменений. 

В-пятых, разработать мероприятия повышения эффективности. 

В-шестых, осуществить мониторинг эффективности в кластерах. 
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Рисунок 3. Алгоритм реализации механизма повышения эффективности 

услуг в кластере 

 

В табл. 2 аккумулированы рассчитанные критериальные и фактические 

значения показателей всех уровней управления эффективностью для кластера 

поставщики торговой сети «Командор». 

 

Таблица 2 – Таблица 27 - Критериальные и фактические показатели 

эффективности для торговой сети «Командор» 

Показатель эффективности Критериальное 

значение 

Фактическое 

значение 

Эф стратегич 101 % 101 % 

Эф out 101 % 100 % 

Эф in 103 % 103 % 

1.1затраты оказания услуг в товаропотоке, 

Фэф затрат 

39,8 млрд руб. 40,7 млрд руб. 
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значений
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Начало

Принятие решения о
разработке мероприятия

Целевое значение
эффективности достигнуто

Мониторинг
эффективности

услуг в кластерах

Окончание

Окончание

нет

да

да

нет
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Показатель эффективности Критериальное 

значение 

Фактическое 

значение 

1.2качество выполнения заказов, Фэф качество 

выполнения заказов 

90 % 70 % 

1.3время оперативного выполнения 

обязательств, Фэф времени оперативного выполнения 

обязательств 

5 4,52 

Интегральный интегральный показатель 

эффективности кластера, Кэф уКластера 

100 % 88,3 % 

 

Таким образом, анализ данных из табл. 2 позволяет утверждать, что для 

повышения эффективности торговой сети «Командор» нужно акцентировать 

внимание на эффективности услуг в товаропотоках в кластере поставщики. 

Применив методы повышения эффективности в кластере, мы 

акцентировали цели повышения эффективности: 1) развитие кооперационно-

сетевого взаимодействия с участниками бизнес-модели; 2) заключение 

долгосрочных договоров с поставщиками с учетом прогнозов на данном рынке. 

Аудит бизнес-процессов показал, что выявлены как концептуальные 

проблемы, так и операционные проблемы. Исходя из принципов маркетинга, 

нужно применить известные методы по улучшениям процессов и выбрать 

мероприятие под задачу. 

 

Таблица 3 – Мероприятия по повышению эффективности в кластере 

поставщики торговой сети «Командор» 

 
Задачи повышения 

эффективности услуг 

Мероприятия по повышению эффективности 

Заключение 

долгосрочных договоров с 

поставщиками с учетом 

прогнозов на данном 

рынке  

Разработать формальные критерии выбора поставщика. Подбирать участников 

по методу АВС 

Разработать механизм контроля соответствия входных цен условиям договора 

Сформировать систему сбора информации по предложениям на имеющийся в 

ассортименте товар 

Внедрить работу по формированию базы данных альтернативных поставщиков 

Обеспечить корректное ведение основных данных товаров 

Развитие кооперационно-

сетевого взаимодействия с 

участниками бизнес-

модели 

Скоординировать сотрудников отдела маркетинга и категорийных менеджеров в 

вопросах связи с поставщиками Централизация данных и автоматизация всей 

цепочки показателей. Внедрить оптимизацию ассортимента на основе матрицы 

гармонизации ABC-XYZ Внедрить активную стадию поиска поставщиков 

Дифференцировать наценки по ассортименту. Централизовать процедуру 

ценообразования 

Цифровизация товарных потоков и услуг в товаропотоке  

Ввести процедуру контроля соблюдения условий договора: по графикам 

поставок, ассортименту, объемам, документам 

Ввести процедуру своевременного информирования поставщиков о подаче 

контейнеров (вагонов) 

Ввести процедуру контроля своевременности предоставления информации о 

произведенной отгрузке  

Прописать процедуру проведения аттестации поставщика в контракте с 

поставщиком  

Прописать в контрактах с поставщиками формы согласия о возмещения 

претензий 



11 
 

Прописать в контракте с поставщиком процедуру согласования заказов в одну 

поставку 

Прописать в контракте с поставщиком список транспортных компаний, с 

которыми у торговой сети заключен договор 

Ввести процедуру контроля выполнения поставщиками требования о маркировке 

товара по подразделениям и о поставке товара с упаковочными листами 

 

Оценив влияние этих мероприятий на изменение показателей 

эффективности, мы можем ожидать следующие улучшения. 

Разработанные мероприятия позволяют повысить эффективность на 3-15 

%, что позволяет улучшить показатель эффективности 1.2качество выполнения 

заказов, Фэф качество выполнения заказов, и повысить его значение минимум на 3 %, 

добившись повышения с 78 % до 91 %. Эти мероприятия позволят повысить 

показатель эффективности 1.3время оперативного выполнения обязательств, 

Фэф времени оперативного выполнения обязательств до уровня 98 %. 

Это совокупно приведет к снижению затрат на закупку на 20 %, т. е. на 

около 800 млн руб. Это позволит достичь интегрального показателя 

эффективности кластера поставщики в размере 96,3 %:  

Кэф уКластера 1 ФАКТ = 100 * 91* 98 = 96,3 %. 

Что лучше фактического показателя 88,3 % на 8 %. 
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В статье исследуются две основные формы снабжения 

производственных предприятий: транзитная и складская, характерные для 

традиционной системы материально-технического снабжения 

производственного предприятия; прямая и опосредованная, характерные для 

логистической системы материально-технического снабжения 

производственного предприятия. Обосновывается выбор формы снабжения 

производственного предприятия, опираясь на стратегические цели логистики 

снабжения. Определение предпочтительной формы снабжения строится на 

применении модели расчета оптимального размера заказа EOQ (Economic 

Order Quantity).  

Ключевые слова: логистика снабжения, формы снабжения 

производственных предприятий, модель расчета оптимального размера заказа 

EOQ. 

 

The article examines two main forms of supply of manufacturing enterprises: 

transit and warehouse, characteristic of the traditional logistics system of a 

manufacturing enterprise, and direct and indirect, characteristic of the logistics 

system of logistics of a manufacturing enterprise. The choice of the form of supply of 

a manufacturing enterprise is justified, based on the strategic goals of supply 

logistics. The determination of the preferred form of supply is based on the 

application of the model for calculating the optimal order size EOQ (Economic 

Order Quantity). 

Keywords: logistics of supply, forms of supply of manufacturing enterprises, 

model for calculating the optimal order size EOQ. 

 

Основы системы материально-технического снабжения производственных 

предприятий были заложены еще в советские годы в эпоху плановой 

экономики.  

dept.kkl@unecon.ru
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В традиционной плановой системе материально-технического снабжения 

производственных предприятий использовались две основные формы 

снабжения: 

- транзитная форма снабжения; 

- складская форма снабжения. 

Транзитная форма снабжения представляла собой способ организации 

материально-технического снабжения производственных предприятий, 

основанный на размере минимальной партии поставки сырья и материалов, 

отгружаемой поставщиком в адрес потребителя (производителя) по одному 

заказу. Размер минимальной партии поставки сырья и материалов зависел от 

условий поставки отдельных видов материальных ресурсов. 

Как правило, транзитная форма снабжения покрывала плановые 

потребности предприятия в материально-технических ресурсах. 

Поскольку на объемы выпускаемой продукции влияют различные 

факторы, как внутренние, так и внешние, применение только транзитной 

формы снабжения не могло покрыть все потребности в материально-

технических ресурсах.  

Изменения структурно-динамических характеристик системы 

материально-технического снабжения производственного предприятия, 

обусловленные влиянием внутренних и внешних факторов, делали 

востребованной складскую форму снабжения ресурсами предприятия.  

Складская форма снабжения представляла собой способ организации 

материально-технического снабжения производственных предприятий, 

основанный на расчете не плановой, а действительной потребности в ресурсах. 

Складская форма снабжения покрывала внеплановые потребности 

предприятия в материально-технических ресурсах, т.е. фактические 

потребности в ресурсах. 

В современной интерпретации транзитная и складская формы снабжения 

соответствуют прямой и опосредованной формам снабжения.  

При прямой форме снабжения производственное предприятие размещает 

заказ на поставку необходимой продукции напрямую у поставщика, а при 

опосредованной форме снабжения производственное предприятие 

осуществляет закупку у предприятий-посредников.  

Выбор той или иной форм снабжения будет зависеть ориентации на 

стратегические цели, стоящие перед руководством производственного 

предприятия. Сергеев В.И. выделяет следующие основные стратегические цели 

логистики снабжения [3, с. 44]: 

- обеспечение непрерывного потока внешних ресурсов, требующихся для 

деятельности компании; 

- оптимизация общих затрат, связанных со снабженческой деятельностью, 

и уровней запасов закупаемых предметов снабжения; 

- обеспечение эффективного контроля качества закупаемых ресурсов; 

- формирование и ведение рациональной базы поставщиков, развитие 

отношений с компетентными поставщиками; 
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- упрочение конкурентной позиции компании в цепи поставок за счет 

адекватной стратегии снабжения; 

- координация снабженческой деятельности с другими функциональными 

сферами бизнеса компании; 

- достижение целей по закупкам с минимально возможными 

административными затратами. 

Обоснуем выбор формы снабжения производственного предприятия, 

опираясь на представленные стратегические цели логистики снабжения. 

Руководствуясь, в первую, очередь, стремлением предприятия оптимизировать 

общие затраты, связанные со снабженческой деятельностью, будем считать, что 

взаимодействие производственного предприятия с поставщиками строится на 

применении модели расчета оптимального размера заказа EOQ (Economic Order 

Quantity). 

Таким образом, выбор прямой (транзитной) формы снабжения 

предпочтителен, когда Зтр ниже, чем Зскл, т.е. Зтр < Зскл. И наоборот, выбор 

опосредованной (складской) формы снабжения предпочтителен, когда Зскл, 

ниже, чем Зтр т.е. Зтр > Зскл.  

Расчет величины общих годовых затрат Зтр при прямой (транзитной) 

форме снабжения выполняется по формуле [6, с. 232]:  

 

Зтр = П ∗ Ртр + Втр ∗ Ц ∗ К + Втр ∗ С + Втр ∗ Q ∗ К     (1) 

 

Расчет величины общих годовых затрат Зскл при опосредованной 

(складской) форме снабжения выполняется по формуле [6, с. 232]: 

 

Зскл = П ∗ Рскл + Вскл ∗ Ц ∗ К + Вскл ∗ С + Вскл ∗ Q ∗ К     (2) 

где 

П – годовая потребность в ресурсе данного вида в натуральных единицах 

измерения; 

Ртр  – расходы, связанные с доставкой единицы ресурса на склад 

предприятия-потребителя при транзитной форме снабжения; 

Рскл  – расходы, связанные с доставкой единицы ресурса на склад 

предприятия-потребителя при складской форме снабжения; 

Втр – величина производственного запаса ресурса на складе предприятия-

потребителя при транзитной форме снабжения; 

Вскл – величина производственного запаса ресурса на складе предприятия-

потребителя при складской форме снабжения; 

Ц – оптовая цена ресурса данного вида; 

К – коэффициент эффективности капитальных вложений; 

С – годовые расходы на хранение единицы ресурса данного вида на складе 

предприятия-потребителя; 

Q – капитальные вложения на создание складских мощностей для 

хранения единицы ресурса данного вида. 
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При организации прямых поставок материально-технических ресурсов 

(прямая форма снабжения) между предприятием-поставщиком и предприятием-

потребителем заключается договор на поставку партии товара, минимальный 

размер которой зависит от условий производства и поставки ресурсов 

(особенностей производства, грузоподъемности транспортных средств и т.п.). 

При организации опосредованных поставок материально-технических 

ресурсов (форма снабжения через распределительный центр) заключается два 

договора поставки: между предприятием-поставщиком и распределительным 

центром и распределительным центром и предприятием-потребителем. 

Преимуществом такой формы поставки является то, что не требуется 

соответствия минимального размера партии произведенной предприятием-

поставщиком продукции и минимального размера партии поставки, заказанной 

предприятием-потребителем.  

Появление посреднического звена – распределительного центра – 

позволяет преобразовывать входящие потоки материально-технических 

ресурсов от предприятия-поставщика в исходящие потоки материально-

технических ресурсов с логистическими характеристиками, предъявляемыми 

предприятием-потребителем к партии поставки. 

 

Библиографический список: 

1. Афанасенко И.Д., Борисова В.В. Логистика снабжения: Учебник для 

вузов. – СПб.: Питер, 2010. – 336 с. 

2. Логистика и управление цепями поставок / под ред. В.В. Щербакова. – 

М.: Изд-во Юрайт, 2021. – 582 с. 

3. Логистика снабжения : учебник для вузов / В. И. Сергеев, 

И. П. Эльяшевич ; под общей редакцией В. И. Сергеева. — 4-е изд., 

перераб. и доп. — Москва : Издательство Юрайт, 2022. — 440 с. 

4. Михайлов В.И., Смирнова Е. А., Применение методики выбора 

поставщика на основе совершенствования метода рейтинговых оценок в 

интегрированной информационной логистической системе // Известия 

СПбГЭУ. – 2014. - № 3. – С.59-64. 

5. Смирнова Е.А. Интеграция контрагентов в трансграничных цепях 

поставок на принципах аутсорсинга // Коммерция и логистика: Сборник 

научных трудов. – СПб.: Изд-во СПбГУЭФ, 2012. – С. 112-116. 

6. Экономика, организация и планирование материально-технического 

снабжения и сбыта / под ред. Н.Д. Фасоляка. – М.: Экономика, 1980. – 

368 с. 

 



16 
 

УДК 658.7 

Концептуальные подходы к формированию логистических систем 

предприятий промышленности 

Амиргалиева Айгуль Хамитовна 

к.э.н., ассоциированный профессор 

Университет Туран 

г.Алматы, Казахстан 

E-mail: a.amirgaliyeva@turan-edu.kz 

Кадырова Корлан Жарлыкасымовна  

м.э.н., ст.преподаватель 

 Университет Туран 

г.Алматы, Казахстан 

E-mail: k.kadyrova@tursan-edu.kz 

 

Conceptual approaches to the formation of logistics systems of industrial 

enterprises 

Amirgaliyeva Aigul Khamitovna 

Candidate of Economics, Associate Professor 

Turan University 

Almaty, Kazakhstan 

Kadyrova Korlan Zharlykasymovna 

Master of Economic Sciences., senior lecturer 

Turan University 

Almaty, Kazakhstan 

 

Создание логистической системы – наиболее целесообразная и 

эффективная форма применения логистики, особенно в реформируемой 

экономике, по следующим причинам: эпизодическое решение отдельных 

логистических задач или пользование отдельных методов - не ведет к 

кардинальному улучшению деятельности фирмы или системы. Только решение 

всего комплекса взаимосвязанных задач управления в требуемом режиме 

времени на основе использования потенциала всей ЛС позволяет достигать 

поставленных целей. 

Ключевые слова: логистика, система, управление поставок, стратегия, 

производство 

 

The creation of a logistics system is the most appropriate and effective form of 

logistics application, especially in a reformed economy, for the following reasons: 

the occasional solution of individual logistics tasks or the use of individual methods 

does not lead to a cardinal improvement of the company or system. Only the solution 

of the entire complex of interrelated management tasks in the required time mode 

based on the use of the potential of the entire drug allows you to achieve your goals. 

Keywords: logistics, system, supply management, strategy, production 
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Приоритетами реализации индустриально-инновационного развития 

промышленности в ближайшие годы являются: 

- технологическая перестройка промышленного сектора на основе 

передовых технологий, повышения качества и конкурентоспособности 

продукции; 

- развитие внутри- и межотраслевых, межрегиональных, а также 

межгосударственных хозяйственных связей и кооперации; формирование 

сквозных технологических циклов от добычи сырья до производства продукции 

высокой товарной готовности; 

-  формирование корпоративных структур, эффективных в  плане развития 

производств, инноваций и менеджмента, экспансии на внутреннем и внешнем 

рынках; 

- масштабное внедрение информационных техники и технологий, 

построение на этой основе взаимоувязанных рынков товаров и услуг.[1, с. 63].   

Управление цепочкой поставок (УЦП) от поставщика к потребителю 

является стратегической задачей предприятия. К сожалению, следует 

констатировать, что руководители казахстанских предприятий еще не понимают 

значения и роли логистики в завоевании покупателей и расширении доли 

рынков. Эффективная маркетинговая программа предприятий – только половина 

дела в достижении цели – удовлетворения потребностей потребителей путем 

изучения спроса. Другая половина обеспечения данной цели достигается с 

помощью логистических методов и инструментов. 

Основной путь снижения уровня конкуренции для стран, поставляющих 

сырье и материалы, – это снижение затрат на производство и реализацию. 

Поэтому для Казахстана внедрение логистики позволит сократить уровень 

непроизводительных издержек, ускорить оборот капитала, снизить 

себестоимость производства и затраты на сбыт. [2, с. 56].   

Из сказанного следует вывод о необходимости совершенствования 

существующих инфраструктур рынка использованием логистических методов. 

Логистическая стратегия фирмы должна соответствовать ее системе 

производства. Система производства ранжируется от производства товаров 

широкого потребления с высокими объемами и низкой себестоимостью до 

производства средств производства небольшими объемами и высокой 

себестоимостью и может принадлежать к одному из шести видов (табл.1). 

Если исходить из этой классификации, то казахстанским  промышленным 

предприятиям присущи в той или иной степени все указанные виды 

производства. Однако в силу сильной сырьевой направленности такие 

производства, как сборка на заказ и изготовление по заказу клиента, фиктивное 

производство используются в меньшей степени, в большей степени первые два 

вида стратегии логистики. Данная схема не является окончательным видом и по 

мере пополнения новыми данными может  изменяться. 

Создание логистической системы – наиболее целесообразная и 

эффективная форма применения логистики, особенно в реформируемой 

экономике, по следующим причинам: эпизодическое решение отдельных 
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логистических задач или пользование отдельных методов - не ведет к 

кардинальному улучшению деятельности фирмы или системы. Только решение 

всего комплекса взаимосвязанных задач управления в требуемом режиме 

времени на основе использования потенциала всей ЛС позволяет достигать 

поставленных целей. 

Таблица 1 – Классификация логистической стратегии предприятия в 

зависимости от системы производства 

 
№ Виды производства Стратегия логистики 

1 Изготовление продукции на 

склад 

Продукция изготавливается в соответствии с 

прогнозом сбыта и хранится на складе 
 

2 
Изготовление продукции 

для распределения 

Продукция производится в соответствии с 

прогнозом сбыта и отправляется 

дистрибьюторам или дилерам 
 

3 
 

Сборка на заказ 

Детали или узлы производятся в соответствии с 

прогнозом сбыта и оправляются 

дистрибьюторам или дилерам 
 

 

4 

 

 Изготовление по заказу    

клиента 

Производство продукции в соответствии с 

заказом клиента. Заказ подразумевает учет 

требований клиента и соответствие продукции 

определенным характеристикам 
 

 

5 

 

 

Сборка комплектов 

Приобретаются или производятся детали или 

узлы и комплектуются в соответствии с 

прогнозом сбыта. Комплект отправляется 

стороннему производителю для сборки 
 

6 
Фиктивное производство Приобретают готовую продукцию, затем 

немного изменяют, чтобы она имела отличия от 

продукции поставщика 

Примечание составлено по источнику [3, с. 163].   
 

Казахстанская экономика пока не готова к использованию классической 

логистики. Внедрение даже отдельных логистических задач и методов требует 

для их успешной реализации более дорогостоящих преобразований. Затраты на 

их осуществление чаще всего не будут окупаться эффектом от эпизодической 

логистизации. Только логистическая система, создающая системный 

(синергический) эффект, способна окупить издержки логистизации и обеспечить 

высокую эффективность. 

Использованию логистики в рыночной экономике Казахстана должны 

предшествовать следующие этапы: 

- разработка отдельных элементов будущих логистических систем, 

постановка задач и их формализация, формирование информационных 

моделей, установление взаимосвязей между элементами логистики, 

формирование отдельных модулей и блоков логистических задач; 

- на основе модулей и блоков, разработанных на первом этапе 
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формирования логистических цепей и систем, последующее преобразование 

их в микро-, мезо-, и макрологистические системы; 

- создание интегрированной логистической системы на разных 

уровнях управления. [4, с. 68].   

Организацию управления потоковыми процессами путем 

координированного взаимодействия участников логистических процессов 

можно рассматривать как основу воспроизводственного процесса, 

способствующую повышению конкурентных преимуществ предприятия. 

Следовательно, организация управления потоковыми процессами 

направлена на удовлетворение потребностей предприятия и общества. Развитие 

рыночных отношений способствует развитию логистических систем (ЛС) и 

находит отражение в работах многих исследователей. Так, в основе взглядов 

авторов на классификацию логистических систем заложены различные 

признаки, среди которых главный признак – тип потока. Обобщая анализ 

разнообразных определений и точек зрения различных исследователей на типы 

логистических систем, можно сделать следующий вывод:  

- отсутствует системный подход при построении типологий; - имеется 

большое количество классификаций, построенных в соответствии с целью, 

которую ставят перед собой исследователи конкретного объекта или отдельных 

сторон подсистемы ЛС;  

- выявлены многочисленные не взаимосвязанные признаки, 

характеризующие ЛС, но не дающие общего представления о МЛС. 

Выбранный нами логистический подход для проведения анализа 

производственно-коммерческой деятельности предприятий промышленности 

базируется на следующих положениях: - общая цель ЛС обуславливает наличие 

как прямой, так и опосредованной взаимосвязи между отдельными частями в 

каждой ЛС;  

- степень достижения относительно конкретной цели – улучшение 

конкурентных преимуществ, удовлетворение качества обслуживания 

отдельных звеньев и всех участников – зависит от уровня экономического 

развития страны и управления систем;  

- МЛС (Макрологистические системы) могут быть не устойчивыми и во 

времени и пространстве, потому что зависят от конкретных участников ЛС. 

Устойчивость МЛС предопределяется типами взаимодействия между 

участниками звеньев, системой норм и правил поведения, которым должен 

следовать любой участник ЛС. Вместе с тем участие конкретных 

логистических звеньев определяет специфику и ориентиры развития системы:  

- МЛС имеют фиксированные границы, определяющие совокупность 

граничных точек участников, за пределами которых – окружающая среда; - 

характер взаимодействия системы предполагает иерархию управления и 

разделения труда в выполнении функций;  

- МЛС, включающая составные элементы или части, сама может 

рассматриваться подсистемой в рамках глобальной логистической системы;  

- МЛС есть открытая система, взаимодействующая с внешней средой, 
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хотя степень открытости бывает разной в зависимости от количества 

участников и контактов с окружающей средой. Следовательно, ЛС имеют вход 

в виде получения материальных денежных и информационных потоков. В 

процессе преобразования и перемещения полученные материальные потоки 

трансформируются на выходе из системы в товарные потоки.  

Формирование логистической стратегической цели предприятия в 

соответствии с системным подходом определяет связь между функциями 

логистики различных уровней и общесистемными функциями. Многообразие 

ЛС и функций, выполняемых ими, обуславливает сложность системы 

взаимосвязей, что вызывает необходимость в их упорядочении.  

С позиции системного подхода выделяются общесистемные и 

специальные функции. Общесистемные функции связаны с логистическими 

системами любого уровня.  

С позиции системного подхода можно выделить следующие 

общесистемные функции МЛС (Макрологистические системы): оперативные и 

координирующие функции. 

Оперативные функции охватывают управление движением и 

преобразованием потоков от источника возникновения до конечного 

потребителя. Данная функция реализуется для любой фирмы и предприятия, 

где осуществляется выпуск товаров и услуг.  

Координирующие функции заключаются в согласовании спроса и 

предложения, межфункциональной координации действий различных 

предприятий и подразделений и оперативном планировании их деятельности. 

Данная функция связана не только с материальным, но и нематериальным 

производством.  

Общесистемные функции направлены на реализацию функции 

управления и координации движения потоков от сферы закупки до конечного 

потребителя при различных видах деятельности и в разных структурных 

системах. 

Совокупность общесистемных функций обеспечивает высокий уровень 

организации ЛС и распространяется на все виды деятельности и разные уровни 

управления экономикой. Общесистемные функции направлены на реализацию 

долгосрочной цели. При этом уровень конкурентных преимуществ и уровень 

взаимоотношения между участниками рынка оценивается посредством 

критериев, являющихся подобием или аппроксимацией главной цели. Так 

улучшение взаимоотношения между участниками ЛС проявляется в степени 

экономикотехнологической интеграции. Повышение конкурентных 

преимуществ за счет рационального (оптимального) регулирования потоков 

проявляется в таких макроэкономических показателях, как валовой внутренний 

продукт, валовой национальный продукт, совокупные затраты на производство 

и реализацию продукции и т.д.  

Улучшение качества обслуживания, снижение совокупных затрат по 

представленным общеэкономическим показателям зависят от деятельности 

предприятий, выполняющих различные специальные функции: 
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системообразующие, интегрирующие, регулирующие и результирующие. 

Системообразующая функция представляет систему эффективных 

технологий обеспечения процесса управления ресурсами (информационные 

технологии, маркетинговые системы и т.д.), систему управления 

товародвижением (формирование хозяйственных связей, организация 

перемещения продукции через места складирования, формирование запасов, 

организация складского хозяйства). Интегрирующая функция обеспечивает 

синхронизацию логистических процессов и согласование интересов 

логистических посредников в системе. Регулирующая функция – управление 

материальными и сопутствующими потоками – направлена на экономию 

ресурсов и сокращение затрат. Результирующая функция направлена на 

поставку продукции в необходимом количестве, в указанное время и место, с 

заданными качествами, при минимальных издержках.  

Участники логистических каналов, основная цель которых состоит в 

извлечении дополнительных прибылей, организуют процесс движения и 

преобразования потоков. Если их качество отвечает глобальным целям 

логистики, то логистический процесс сопровождается увеличением прибыли 

путем реализации специальной системообразующей, интегрирующей, 

регулирующей и результирующей функций. Таким образом, общесистемные 

функции распространяются на все формы управления ЛС, проявляясь через 

специальные функции. 
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В статье анализируются основные аспекты транспортно-

логистического сектора обеспечивающих специальные комплексы 

логистических инфраструктурных объектов и служб, в перевозке и обработке 

грузов, как внутри страны, так и в динамике роста торгово-экономических 

отношений с зарубежными странами. 

Ключевые слова:  логистическая инфраструктура, грузопоток, 

логистический центр, логистические услуги, логистические посредники. 

 

The article analyzes the main aspects of the transport and logistics sector, 

providing special complexes of logistics infrastructure facilities and services, in the 

transportation and handling of goods, both within the country and in the dynamics of 

the growth of trade and economic relations with foreign countries.   

Key words:  logistics infrastructure, cargo flow, logistics center, logistics 

services, logistics intermediaries. 

 

В настоящее время Узбекистан вступает на качественно новый этап 

развития. Это касается, прежде всего, изменения в экономике, как внутри 

страны, так и в динамике роста торгово-экономических отношений с 

зарубежными странами. Резко возрастает роль логистики и, особенно, УЦП-так 

как они являются по сути главными антикризисными инструментами 

управления в том числе в перевозках  и обработке грузов, а услуги 

логистических посредников в Узбекистане становятся все более 

востребованными.  

Мировой опыт развитых стран показывает, что максимальную  

эффективность в развитии транспортно-логистического сектора обеспечивают 

специальные комплексы инфраструктурных объектов и служб, которые в наши 

дни носят название «логистические центры» и «транспортный терминал».  

Сегодня Узбекистану присущи следующие характеристики: 

mailto:rasadullina@mail.ru
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• ограниченное количество частных владельцев и малый опыт 

строительства современных складских комплексов; 

• малое количество национальных логоператоров, оказывающих 

качественные услуги складирования и переработки; 

• отсутствие мирового опыта ведения бизнеса в сфере транзитной 

обработки грузопотоков; 

 • неразвитость таможенного законодательства и соответствующих 

информационных технологий для транзитных грузопотоков. 

 Эти характеристики свидетельствуют о том, что для строительства ТЛЦ  

и терминалов в Узбекистане необходимо привлечение иностранных 

инвесторов, для которых важны условия работы в стране. Поэтому 

установление партнерских взаимоотношений всех участников логистического 

рынка страны, знакомых иностранным инвесторам, позволит успешно 

реализовать Программу развития логистической системы Узбекистана на 

ближайшие годы. 

Развитие  логистической инфраструктуры в нашей стране является самой 

актуальной проблемой не только для оптовых компаний, но и для 

логистических посредников. В настоящий момент процесс создания торгово- 

экономического и транспортного моста, проходящий через всю Центральную 

Азию, в том числе через Узбекистан, который соединил бы Россию и страны 

Европейского союза со странами Юго-Восточной Азии, Китаем и Японией, 

переходит  на новый этап своего воплощения. 

В этом ракурсе уникальное геостратегическое расположение Узбекистана 

служит важнейшим аспектом и стимулом развития сети современных 

складских комплексов и логистических центров. Создаваемые терминалы могут 

значительно уменьшить логистические затраты по доставке различных грузов. 

Вопрос создания благоприятных условий для транзита грузов, проходящих 

через республику, и содействия развитию международных транзитных 

маршрутов имеет все более возрастающее значение для Узбекистана. К 

важнейшим логистическим центрам Узбекистана относятся следующие:  

Международный интермодальный центр логистики (хаб) 

«Навои» открылся в 2008 году в аэропорту города Навои. Этот центр находится 

в «сердце» Центральной Азии и представляет собой идеальный региональный 

центр для международных перевозок.  

На сегодняшний день «Навои» является крупнейшим терминалом 

грузовых авиаперевозок в Центральной Азии и в сотрудничестве с  корейским 

авиаперевозчиком Korean  Air, может обрабатывать 100 тысяч тонн грузов в 

год. В настоящее время пропускная способность обработки грузового 

терминала составляет до 300 тонн в сутки, но планируется увеличить его 

производительность до 1000 тонн. 

Международный центр логистики «Ангрен», расположенный в 

Ташкентской области, был создан в середине 2009 года. Его задача состоит в 

обеспечении гарантированного круглогодичного транспортного потока между 

областями Ферганской долины и другими регионами Узбекистана. Мощность 
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центра «Ангрен» составляет до 4 млн. т грузов, обрабатываемых в год. Этот 

«сухой порт» общей площадью 184 тыс. м2 может оказывать самый широкий 

спектр услуг по обработке, хранению, транспортировке грузов и таможенной 

очистке [8с.10]. 

Международный центр логистики «Ташкент» – United Cargo Center 

(UCC) открылся в марте 2017 года на базе вновь созданной компании OOO 

Interlogistics. Комплекс оказывает весь спектр логистических услуг, связанных с 

приемом, хранением, таможенным оформлением и отправкой грузов. Он 

расположен на пролегании основных региональных и международных 

транспортных маршрутов. UCC включает крытые склады общей площадью 

18000 м2, холодильные и морозильные камеры общей площадью 800 м2, склад-

навесы общей площадью 20000 м2, контейнерные площадки общей площадью 

22000 м2. [8.с.10]. 

В настоящее время услуги логистических посредников в Узбекистане 

становятся все более востребованными. Вместе с тем определенные части 

отечественных производителей и предприятий сетевой розницы продолжают 

практику решения складских проблем посредством своих усилий на базе 

собственной или арендуемой логистической инфраструктуры.  

Для Узбекистана такая ситуация является вполне естественным, если 

учесть, высокую стоимость услуг логистических провайдеров и далеко не самое 

высокое их качество услуг. В основном практически все склады для 

логистических посредников дистрибьюторы предпочитают строить, 

ориентируясь на типовые технологии грузопереработки пакетных грузов. Для 

девелоперов это идеальный вариант: стандартные решения снижают 

себестоимость создания объекта, и при этом наблюдается постоянно растущий 

спрос на складскую недвижимость. В настоящее время ставка минимальной 

доходности на рынке складского строительства оценивалась на уровне 13-17%. 

Уровень доходности при этом варьировался в зависимости от особенностей 

проектов. 

Создание складских хозяйств в Узбекистане идет по двум основным 

направлениям: строительство складов для провайдеров логистических услуг, по 

которым у девелоперов есть статистическая информация, и строительство 

складов   компаний   различных   отраслей   под   реализацию   собственных 

грузопотоков. Складские хозяйства как часть логистической инфраструктур 

компании во многом зависит именно от ее вида деятельности. В прямой 

зависимости  находится,    складская  сеть (расположение складов,  их 

функциональное назначение, мощности), так и конструктивные особенности 

складского здания, уровень технического оснащения, системы складирования и 

используемые технологии грузопереработки [4.с.265].  

Пришло время вплотную заняться строительством новых современных 

складских хозяйств, обеспечивающих предоставление услуг  на уровне 

международных стандартов и цифровых технологий. 

Централизация управления и особенности физического расположения 

логистических центров в конкретном географическом регионе позволяют 
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осуществлять качественное обслуживание потребителей и выбор наиболее 

эффективного способа транспортировки и грузопереработки товаров, благодаря 

наличию соответствующей логистической инфраструктуры и технологий. 

Концепция ЛЦ основывается  на эффекте  синергии,  при котором объединение 

усилий нескольких участников позволяет добиваться увеличения 

эффективности логистических решений, а для отдельных небольших компаний 

является необходимым условием существования на современном рынке. В этом 

проявляется основная особенность современных ЛЦ, как коммерческих 

предприятий, предлагающих всесторонний сервис множеству коммерческих и 

логистических предприятий, в отличие от простых проектов, ориентированных 

на одну единственную компанию. 

Другой ключевой особенностью ЛЦ в транспортных системах и 

комплексах является интермодальность [5.с.328]. Упрощенно, ЛЦ - это узел, в 

котором происходит перегрузка груза с одного вида транспорта на другой. 

Такое продвижение логистической инфраструктуры выгодно отражается на 

конкурентоспособности провайдеров складских услуг, так как увеличение 

складской сети и ее приближение к клиентам увеличивает надежность поставки 

в срок, повышает уровень обслуживания и сокращает цикл выполнения заказов.  

Увеличение предложений в регионах,  со стороны провайдеров логистических 

услуг отразилось бы и на формировании складской сети остальных участников 

рынка. 

Сегодня важную роль в процессе создания современной логистической 

инфраструктуры играют транспортно-логистические кластеры,  целью которых 

является генерация и использование устойчивых и уникальных комбинаций  

конкурентных преимуществ определённой территории  и организаций 

посредством совместных действий и усилий, направленных на создание 

единого пространства добавленной стоимости, где реализуется интеграция и 

координация операционной логистической деятельности контрагентов цепей 

поставок, а также транспортно-логистическая и деловая инфраструктура, 

формирующая необходимые  условия для продвижения материальных потоков 

с заданными параметрами, ожидаемыми при реализации кластерной формы 

организации бизнеса. На наш взгляд, рыночные субъекты, формирующие, 

преобразующие и поглощающие материальные потоки (имеется в виду: 

поставщики, производители, потребители, коммерческие посредники и т.д.) 

должны  объединяться и создавать  в каждой области свои ТЛК .  

В свою очередь, транспортно-логистический кластер (ТЛК) позволяет: 

[7.с.275] 

- развивать базовые терминальные-логистические структурные элементы 

на основе формирования грузоперерабатывающих терминалов, терминально-

складских комплексов  многоцелевого назначения, представляющих всю 

совокупность складских, таможенных и сопровождающих услуг; 

- повышать конкурентоспособность  транспортных коридоров; 

- сокращать долю транспортных затрат в валовом внутреннем продукте; 
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- обеспечивать координацию и интеграцию малых и средних 

логистических организаций- транспортных, экспедиторских, складских и др., в 

общую логистическую систему; 

- адаптировать внутренние структуры и внешние бизнес-связи к условиям 

неопределенности среды; 

-  транспортно-складская инфраструктура, куда входят транспортные 

компании, представляющие различные виды транспорта, экспедиторские 

компании (включая экспедиторов-курьеров, экспедиторов – агентов, 

операторов смешенной перевозки и т.д.), складские комплексы, 

распределительные центры  и терминалы, организации оказывающие 

сопутствующие услуги (обслуживание, ремонт транспортных средств, 

дорожно-транспортные компании, сервисные организации).  Следует развивать 

бизнес инфраструктур, обслуживающие и информационные и финансовые 

потоки -это финансовые организации, страховые компании, исследовательские 

организации, учебные центры подготовки и переподготовки персонала, 

консультативно-аналитические и маркетинговые организации.  

Таким образом, решение последующих задач требует формирования 

региональной инфраструктурной  базы для индивидуализации 

разрабатываемых решений по совершенствованию ресурсного обеспечения 

развития транспортно-логистического кластера. Для обеспечения высоких 

темпов экономического роста чрезвычайно важно создать современную и 

эффективную инфраструктуру  ЛЦП.  

Хозяева и топ-менеджмент ведущих   отечественных компаний признают 

логистику и управления цепями поставок, как основными источниками 

ресурсов в повышения эффективности и конкурентоспособности.  

Как показывает практика, «рычаги» логистики, в частности снижение 

общих затрат и повышение качества логистического сервиса, оказывают 

гораздо большее влияние на рентабельность компании, чем увеличение объема 

продаж. Инструменты интегрированной логистики и УЦП специально 

предназначены для оптимизации ресурсов компаний и цепей поставок в целом, 

в частности за счет синхронизации планирования, повышения надежности и 

устойчивости цепей поставок, применения новейших технологий 

логистической интеграции в условиях риска и неопределенности внешней 

среды.  
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В статье речь идёт о проблемах управления производственно-

хозяйственной деятельностью субъектов внешнеторговой деятельности и их 

международными цепями поставок в условиях непрекращающегося 

распространения во всём мире пандемии “COVID-19”, дана оценка различных 

мнений об управлении данным мировым экономическим кризисом и предложены 

решения по скорейшему выходу из него.    

Ключевые слова: пандемия “COVID-19”, международная цепь поставок, 
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The article deals with the problems of managing the production and economic 

activities of foreign trade entities and their international supply chains in the context 

of the ongoing spread of the COVID-19 pandemic around the world, assessing 

various opinions on managing this global economic crisis and suggesting solutions 

for the fastest way out of him. 

Key words: COVID-19 pandemic, international supply chain, logistics, foreign 
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С началом массового распространения во всём мире пандемии “COVID-

19” мировая экономика шла на спад и международные цепи поставок товаров 

на мировой рынок претерпели значительные изменения. Ситуация на 

глобальном рынке коренным образом изменилась, во всем мире произошло 

огромное сокращение производства в связи с введением локдауна и режима 
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самоизоляции, которые, по объективным причинам до сих продолжают 

действовать во многих странах.  

Следовательно, пандемия “COVID-19” в значительной степени нарушила 

связи между производителем и конечным потребителем, что привело к 

значительным негативным изменениям в управлении международными цепями 

поставок и нарушению устойчивого процесса развития логистической отрасли 

в целом.  

В своей простейшей форме цепь поставок представляет собой 

совокупность действий, необходимых субъектам хозяйствования для доставки 

товаров или услуг потребителю. Цепь поставок – это основная деятельность 

субъектов хозяйствования, необходимая для преобразования материально-

сырьевых ресурсов в готовую продукцию (работы, услуги) с последующей её 

реализацией на внутреннем или внешнем рынке. Управление цепями поставок 

имеет более широкий взгляд на факторы, которые оказывают влияние на цепь 

поставок. Управление цепями поставок начинается с выработки стратегических 

решений, непосредственно влияющих на них. Все решения, принимаемые в 

рамках управления цепями поставок, должны гарантировать соответствие 

корпоративной стратегии [1].  

В традиционной производственной среде деятельность по 

взаимодействию с поставщиками обычно поддерживается «Закупками», затем 

материалы будут проходить через товары на складах (если продукты) через 

производственную площадку и на склад готовой продукции, эта деятельность 

является основной деятельностью «Управление операциями» на протяжении 

всей логистики цепочки поставок будет играть неотъемлемую роль в 

перемещении входящих материалов и исходящих товаров, чтобы обеспечить 

движение готовой продукции к нашему потребителю. 

Из-за пандемии “COVID-19”, нарушение управления международными 

цепями поставок началось с очень сильного сокращения производственной 

деятельности практически во всем мире. С распространением данной эпидемии, 

объёмы производства резко упали, поскольку рабочие вынуждены оставаться 

дома из соображений безопасности. Затем возникли и проблемы с 

транспортировкой, особенно на морском транспорте, которые привели к 

перебоям в поставках, и материально-сырьевых ресурсов, и готовой продукции. 

Закрытие границ в нескольких регионах мира также привело к блокировкам и 

более длительным циклам доставки товаров на различные международные 

рынки [2].  

Именно эти колебания в спросе и предложении оказали сильное влияние 

на процессы планирования и организации производственно-хозяйственной 

деятельности субъектов внешней торговли и, естественно, на управление их 

международными цепями поставок. Из-за обострения пандемии, практически 

все субъекты внешнего рынка переживают тяжелые времена полных 

операционных и финансовых последствий. По мере падения доходов 

производственный сектор мировой экономики, естественно, будут 

стремительно сокращать и его расходы. В итоге придется вновь инвестировать, 
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чтобы заново изобрести себя, преобразовав свои международные цепи 

поставок, чтобы сделать их более устойчивыми, в надежде на устранение 

последствий и решение всех проблем, вызванных кризисом пандемии. 

Вызов пандемии “COVID-19” заключается в беспрецедентном размахе и 

масштабах зоны воздействия. Ее последствия затрагивают не только более 

крупная географическая часть глобальной цепи поставок, но и почти каждый, 

кто участвует в процессе доставки товаров и услуг клиентам. Субъекты 

внешнего рынка, занимающиеся закупочной деятельностью, сталкиваются с 

проблемой реорганизации себя, пытаются работать со своими отечественными 

поставщиками, которые сами не в состоянии выдерживать удар от пандемии и 

таким образом страдают международные цепи поставок [3].  

“COVID-19”, из-за ее масштабов воздействия и величины ее воздействия, 

субъекты внешнеторговой деятельности вынуждены пересмотреть свои 

международные цепи поставок с нуля и кардинальные изменения в этом 

становятся масштабными. В направлении осуществления закупочной 

деятельности, субъектам внешнего рынка приходится коренным образом 

менять свои стратегии поиска поставщиков в надежде на то, что последствия от 

возможных рисковых ситуаций будут сведены к минимуму. Управление 

рисками в международных цепях поставок очень чувствительно к влиянию 

новых стратегий, но приходится ими руководствоваться для поиска рыночной 

ниши в закупке материально-сырьевых ресурсов и реализации производимой 

продукции. Для последнего, необходимо добавлять устойчивость цепей 

поставок для ведения продуктивного диалога с клиентами о продукции, цене, 

качестве и условиях доставки. Стратегии поиска здесь должны всегда 

учитывать стандарты обслуживания, которые предлагают поставщики, включая 

дисциплину непрерывности поставок, снижающую риски и  их соответствие,   

этические и юридические требования, а также более подробную информацию 

об их устойчивом развитии и экологических практиках. Данные стандарты 

обслуживания превратятся в собственный набор показателей, по которым 

субъекты внешнего рынка будут конкурировать именно в сложившихся сегодня 

условиях в мире бизнеса.  

Если мировая экономика хочет избежать затянувшегося экономического 

кризиса, вызванного пандемией “COVID-19”, то необходимо принимать 

соответствующие радикальные меры, направленные на оживление 

производственно-хозяйственной деятельности субъектов внешнего рынка и 

повышение эффективности управления их международными цепями поставок. 

В некоторых странах предлагается переосмыслить подходы субъектов 

хозяйствования к международному аутсорсингу производства, чтобы избежать 

будущих узких мест в поставках и повысить устойчивость международных 

цепей поставок. Эти подходы предполагают, что субъектм хозяйствования 

следует выработать стратегию  распространения производства по всему миру. 

Пандемия “COVID-19” требует активизации усилий по укреплению 

многосторонних подходов к выработке достаточно хорошо продуманной 
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экономической политики, направленной на скорейшее выздоровление мировой 

экономики и обеспечение устойчивого промышленного развития [4]. 

Таким образом, сегодня субъекты внешнеторговой деятельности должны  

стремиться к восстановлению контроля над управлением международными 

цепями поставок и готовиться к восстановлению и возобновлению всех 

логистических процессов. Для этого, им придется усвоить уроки и влияние 

кризиса на их производственно-хозяйственную деятельность в целом и на их 

цепи поставок в частности, развивать способности к экономичным инновациям. 

На стратегическом уровне, им придется переосмыслить общий подход к 

управлению своими международными цепями поставок, чтобы устранить 

последствия от рисков, вызванных пандемией. Это, безусловно, приведет к 

структурным изменениям в пересмотр стратегий поиска новых партнёров для 

формирования антикризисных международных цепей поставок. Кроме того, 

производственным субъектам внешнего рынка придется упорно работать над 

улучшением планирования, организации и контроля за логистическими 

процессами и внедрить в свою логистическую деятельность новые 

современные подходы к управлению международными цепями поставок, как 

«Башня управления цепями поставок» и «Интегрированное бизнес-

планирование». И ещё, для усиления конкурентоспособности в нынешних 

условиях глобализации, субъектам внешнего рынка потребуется инвестировать 

значительный финансовый и человеческий капитал в цифровизацию логистики 

и управления цепями поставок и извлекать как можно максимум выгод из 

современных информационных систем и технологий.  
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The article discusses various options for storing perishable goods. The 

possible logistic schemes of commodity distribution are analyzed. The dependence 

between the chosen warehousing technology and the decision to use a certain type of 

transport is revealed. 

Key words: cargo transportation, logistics, perishable cargo. 

 

Анализируя современное состояние перевозок скоропортящихся грузов, 

можно отметить, что сейчас в этой сфере транспортного бизнеса происходят 

существенные изменения, вызванные новыми правилами перевозки. Однако, 

некоторые проблемы остаются нерешенными. 

Для хранения скоропортящихся грузов используются холодные склады, 

в которых предусматриваются отдельные складские помещения с 

поддержанием определённой температуры. 

Холодные склады классифицируют следующим образом: 

- по назначению (заготовительные, склады сельскохозяйственного сырья 

и готовой продукции предприятий пищевой промышленности); 

- по роду перерабатываемых грузов (мясные, рыбные холодильники, 

плодоовощные складские базы и т.д.); 

mailto:KuchkinaEM@mail.ru
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- по емкости и размерам (малые — емкостью до 500 т, средние — 500—5000 т, 

крупные — 5—20 тыс., особо крупные — емкостью более 20 тыс. т); 

- по видам транспорта прибытия и отправления грузов со склада: 

портовые холодильники (на них грузы доставляет морской транспорт), 

железнодорожно-автомобильные (с прибытием или отправкой 

скоропортящихся грузов на железнодорожном транспорте), автомобильные (с 

прибытием и отправкой на автомобильном транспорте); 

— по типу конструкции строительной части (наземные и подземные; 

одноэтажные и многоэтажные; двух-, трех- и многопролетные; низкие - 4—5 м 

и высотные — 12—14 м и более; из сборных железобетонных и металлических 

конструкций, с многослойными изоляционными плитами «сэндвич-панелей», 

других ограждений и т.д). 

- по техническому оснащению и технологии складирования грузов 

(холодильные склады с электропогрузчиками и штабельным хранением; со 

стеллажным хранением и электропогрузчиками, автоматизированные с 

мостовыми или стеллажными кранами- штабелёрами); 

- по организационно-правовому статусу [6]. 

Стоит отметить, что холодильных складов достаточно много, они 

расположены, в основном, в крупных городах. Они принадлежат частным 

компаниям, сдающим места для хранения скоропортящихся грузов в аренду. 

Если к холодному складу нет подвода железнодорожных путей, то 

грузоотправитель или грузополучатель может организовать перевозку от 

железнодорожной станции до холодного склада с помощью автотранспорта, но 

это приведёт к увеличению стоимости перевозки.  

Для перегрузки скоропортящегося груза с морского на 

железнодорожный транспорт или наоборот используются перегрузочные 

холодильники.  

На холодных складах используются системы двух типов: хладагент или 

непосредственное охлаждение. 

Основные варианты логистических цепей доставки скоропортящихся 

грузов представлены на рисунках 2-4. 

Для того, чтобы понять, с какими проблемами может столкнуться клиент 

при планировании перевозки скоропортящегося груза с использованием 

холодильных складов были проанализированы данные о расположении складов 

рассматриваемой категории в крупных городах Западной Сибири.  

В городе Новосибирск расположены не менее 18 складов с 

холодильными и морозильными камерами, в том числе: 9 складов класса А ( из 

них только 1 имеет железнодорожную инфраструктуру), 6 складов класса В ( в 

том числе 3 склада с железнодорожной инфраструктурой), 3 склада класса С и 

ниже. В городе Омск находится не менее 7 складов с холодильными и 

морозильными камерами, в том числе: 6 складов класса С (в том числе 2 с 

железнодорожной инфраструктурой) и 1 склад класса D. В городе Барнаул 

расположено не менее 7 складов с холодильными и морозильными камерами,   
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Условные обозначения: 

СХП– сельскохозяйственное предприятие 

М – холодильник в магазине 

ЛТХС - логистический терминал с 

холодильным складом 

ППП – склады предприятий пищевой 

промышленности 

ПХ – перегрузочные холодильники 

А,Ж,М – автомобильный, 

железнодорожный, морской  транспорт 

а – доставка с сельскохозяйственного 

предприятия 

б – доставка готовой продукции с 

предприятий пищевой промышленности 

через торговые холодильники в магазины 

Рисунок 2 – Холодильные склады в логистических цепях доставки 

скоропортящихся грузов внутрироссийского производства, проходящих 

переработку 

 

в том числе: 1 класса В; 6 класса С ( в том числе 2 с железнодорожной 

инфраструктурой). Также стоит отметить, что на территории Западной Сибири 

расположено крайне малое количество складов с холодильными и 

морозильными камерами класса А: если в городе Новосибирск их количество 

составляет 9, то в Омске и Барнауле их вовсе нет. 

Стоит отметить, что 90% складов имеют хорошую транспортную 

развязку, однако существенным минусом является то, что количество складов с 

железнодорожной инфраструктурой невелико. Это значит, что для 

осуществления некоторых перевозок скоропортящихся грузов 

железнодорожным транспортом необходимо организовать более сложную 

логистическую цепь с участием автомобильного плеча, что приведёт к 

повышению транспортных издержек и, как следствие, к увеличению итоговой 

стоимости продукции, либо к принятию решения грузоотправителем об отказе 

от использования услуги перевозки железнодорожным транспортом. 
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Условные обозначения: 

СХП – сельскохозяйственное предприятие 

ЗХ – заготовительный холодильник 

ТХ – торговый холодильник 

М – холодильник в магазине 

ЛТХС - логистический терминал с 

холодильным складом 

ППП – склады предприятий пищевой 

промышленности 

ПХ – перегрузочные холодильники 

А,Ж,М – автомобильный, 

железнодорожный, морской  транспорт 

а – прямая цепь без посредников 

б – цепь с торговым холодильником 

в – цепь с заготовительными и торговыми 

холодильниками 

г – цепь с крупным логистическим 

терминалом и торговым холодильником 

Рисунок 3 - Холодильные склады в логистических цепях доставки 

скоропортящихся грузов внутрироссийского производства без переработки на 

предприятиях пищевой промышленности 

 

Несмотря на большую работу по развитию перевозок скоропортящихся 

грузов на железнодорожном транспорте, которая была проведена в последние 

годы, тенденция роста объёмов перевозок скоропортящихся грузов 

автомобильным транспортом сохраняется. При этом дальность перевозки 

автотранспортом возрастает. 
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Условные обозначения: 

а – с переработкой на предприятии 

пищевой промышленности 

б – с переработкой на предприятии 

пищевой промышленности 

ТХ – торговый холодильник 

М – холодильник в магазине 

ЛТХС - логистический терминал с 

холодильным складом 

ППП – склады предприятий пищевой 

промышленности 

ПХ – перегрузочные холодильники 

А,Ж,М – автомобильный, 

железнодорожный, морской  транспорта 

Рисунок 4 - Логистические цепи доставки скоропортящихся грузов из-за 

рубежа 

Для сохранения существующих, а также привлечения дополнительных 

объёмов перевозки скоропортящихся грузов железнодорожным транспортом 

необходимо повсеместно применять в транспортной работе принципы 

логистики, а также проводить работу с клиентами.  

Упрощение технологии взаимодействия клиентов с работниками ОАО 

«РЖД» как по вопросам оформления перевозочных документов, так и по 

вопросам организации транспортировки скоропортящихся грузов может 

послужить одним из факторов привлечения дополнительного грузопотока на 

железнодорожный транспорт. 

Упростить технологию транспортной работы со скоропортящимися 

грузами, в первую очередь, могут такие логистические мероприятия как 

строительство холодных складов вблизи или на территории железнодорожных 

станций с обязательным подводом железнодорожных путей, оптимизация 

логистической цепи поставки скоропортящихся грузов от грузоотправителя до 

грузополучателя с применением современных логистических концепций, 

предоставление скидок клиентам за счёт возможности укрупнения партий груза 

на холодном складе. 
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В статье на основе анализа транспортного обслуживания 

агропромышленного предприятия рассмотрены пути повышения его 

эффективности за счет обновления подвижного состава и оптимизации 

маршрутов движения. 
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Based on the analysis of the transport service of an agro-industrial enterprise, 

the article considers ways to increase its efficiency by updating the rolling stock and 

optimizing traffic routes. 

Keywords: transport service, efficiency, leasing, economic and mathematical 

modeling. 

 

Снижение материальных затрат является важнейшим фактором 

повышения эффективности работы предприятий. Одной из составляющих 

материальных затрат являются транспортные затраты. У промышленного 

предприятия есть два основных пути обеспечения транспортными услугами – 

использование собственного или привлечённого транспорта. Крупные 

промышленные предприятия Республики Беларусь пошли по пути выделения 
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транспортных цехов в отдельные юридические лица, при этом оставаясь их вла-

дельцем. 

Транспортное хозяйство на Мстиславском филиале ОАО «Бабушкина 

крынка» – это комплекс средств предприятия, предназначенных для перевозки 

сырья, материалов, готовой продукции, отходов и др. грузов на территории 

предприятия и за его пределами. 

Основными видами продукции, выпускаемой предприятием, являются 

твердые сычужные и мягкие жирные сыры, масло животное, сухое 

обезжиренное молоко и цельномолочная продукция. Предприятие имеет 

широкие связи на внешнем рынке и постоянно увеличивает объем экспорта.  

Мстиславский филиал ОАО «Бабушкина крынка» более 85% 

выпускаемой продукции экспортирует в Российскую Федерацию, страны СНГ 

и дальнего зарубежья. Это, прежде всего: сухое обезжиренное молоко, масло 

животное, сыры (страны СНГ), казеин технический (Польша, Германия, Литва, 

Мексика). 

Мстиславский филиал ОАО «Бабушкина крынка» осуществляет 

перевозку сырья и готовой продукции собственным подвижным составом. 

Основная доля в подвижном составе предприятия приходится на 

грузовые фургоны – 41,18 % и грузовые цистерны – 35,29 % (рисунок 1).  

 

 
Рисунок 1 – Структура подвижного состава по типу 

 

На 51 % парк транспортных средств предприятия состоит из 

транспортных средств, срок эксплуатации которых свыше 10 лет, что указывает 

на необходимость обновления подвижного состава и обуславливает рост 

расходов на транспортировку продукции и  сырья (рисунок 2). 

Подвижной состав предприятия используется в основном для сбора сырья  

(молока) у производителей (грузовые цистерны) и доставки молочной 

продукции (грузовые фургоны). 

В структуре грузовых цистерн преобладают МАЗ 5337 А2 и АЗ 3307 

(молоковоз) -  по 22,2 %.  
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Рисунок 2  – Структура подвижного состава по сроку эксплуатации 

 

Данные марки обладают высоким расходом топлива на 100 км. Пробега, 

что приводит к росту затрат на перевозки. При этом АЗ 3307 были оснащены 

газобаллонным оборудованием для снижения расхода топлива. На долю МАЗ 

533702 приходится 16,7 %.  

Наименее затратными с точки зрения расхода топлива являются ГАЗ 

3309, их доля в структуре цистерн занимает 16,7 %. 

Следовательно, на 31.08.2021 года предприятие имеет достаточно 

устаревший и затратный (по топливу) подвижной состав для сбора сырья у 

сельскохозяйственных организаций и частных домашних хозяйств. В августе 

2021 года 3 из 4 машин АЗ 3307 не использовались, так как находились в 

ремонте. 

На долю Купавы приходится 38,1 % всех грузовых фургонов. На долю 

ГАЗ 3309 Любава и ГАЗ Skat№2104 приходится по 19 % от общего числа 

грузовых фургонов. 

На долю наиболее экономичного HYUNDAI приходится лишь 14,3 %. 

Таким образом, в структуре грузового подвижного состава предприятия 

преобладают автомобили марок ГАЗ, МАЗ, Купава, которые обладают 

значительной величиной расхода топлива. 

Перевозки основных материалов – топлива, сырья, готовой продукции – 

составляют 70–95 % общего грузооборота. В таблице 1 представлена 

информация о работе грузового транспорта филиала. 

 

Таблица 1 – Анализ производственных показателей работы транспорта 

Наименование показателей 2019 г. 2020 г. 
Откло-

нение 

Темп роста, 

% 

Среднесписочное количество автомобилей, 

ед. 40 39 -1 97,5 

Средняя грузоподъемность автомобилей, т 5,39 5,39 0 100 

Общая грузоподъемность автомобилей, т 215,6 210,21 -5,39 97,5 

Выработка одного автомобиля за сутки 12,71 12,92 0,21 101,67 

 

По данным таблицы 1 видно, что подвижной состав предприятия 

изменился за исследуемые периоды незначительно. Средняя грузоподъёмность 

до 3 лет; 

13,7%
от 3 до 5 лет; 

5,9%

от 5 до 10 

лет; 29,4%

свыше 10 лет; 

51,0%
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осталась не изменой, а следовательно, и общая грузоподъёмность осталась 

прежней. Увеличилась выработка одного автомобиля за сутки на 0,21 т., 

которая составила темп прироста 1,67 %. Увеличение выработки является 

следствием устранения сверхплановых простоев, снижения длительного 

нахождения в ремонте и т.д. 

С уменьшением объёма перевозок за 2019–2020 гг., увеличился 

коэффициент выпуска автомобилей на линию (с 0,84  до 0,91) темп прироста 

которого составил 8,33 %.  Следовательно, увеличился среднесуточный пробег 

автомобилей, темп прироста составил 3,86 %.  

Коэффициент технической готовности парка (0,72 – 0,84) увеличился на 

16,67 %, это говорит о неплохом состоянии парка и возможности его 

использования для транспортной работы. 

В качестве отрицательной тенденции следует отметить снижение 

коэффициента использования пробега, что указывает на недостаточно 

эффективную организацию перевозок грузов на предприятии. 

Проведенный анализ транспортного обслуживания Мстиславского 

филиала ОАО «Бабушкина крынка» указывает на достаточно высокий его 

уровень. При этом в качестве негативных моментов следует отметить наличие 

достаточно устаревшего как морально, так и физически подвижного состава, 

рост расходов на транспортировку, обусловленный перерасходом топлива 

относительно норм, а также снижением эффективности организации перевозок, 

на что указывает сокращение коэффициента использования пробега. 

Мстиславский филиал ОАО «Бабушкина крынка» для доставки сырья   в 

основном использует сильно устаревший полностью самортизированный 

транспорт, затраты на который достаточно велики. Для предприятия можно 

предложить приобрести дополнительный автомобиль в собственность, который 

был бы более экономичным.  

В соответствии со стратегией развития руководство предприятия 

определилось с покупкой транспортного средства – цистерна АЦМА-3-7,8  для 

транспортировки и временного хранения пищевых жидкостей на шасси МАЗ-

534025 (вместимость 8 000 л.). Ограниченность источников финансовых 

средств из собственного бюджета организации обусловливают необходимость 

привлечения заемного капитала с применением эффективных схем 

финансирования. В  данном случае наиболее целесообразным является лизинг. 

Общая сумма лизинговых платежей составит 14 тыс. долл. или 33 600 р., срок 

лизинга – 3 года, аванс – 25 %. 

Экономия будет выражаться в сокращении эксплуатационных затрат на 

выполнение перевозок [1], расчет которых представлен в таблице 2. 

Тогда экономия расходов на доставку молока составит 33,95 тыс. р. в год. 

Данный расчет говорит о том, что предложение расширить парк 

подвижного состава имеет смысл для внедрения его на предприятии. 

Простой срок окупаемости приобретаемого транспортного средства 

составит: 30,62 : 33,95 ∙ 12 = 10,8 месяцев, чистый дисконтированный доход - 

74,86 тыс. р., дисконтированный срок окупаемости проекта - 4 года.   
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Таблица 2 – Расчет экономии расходов на доставку молока в год 

Статья затрат 
Значение, в р. 

Экономия 
А3 3307 АЦМА-3-7,8 

Затраты на топливо 74 841,0 65 454,2 -9 386,8 

Затраты на смазочные и другие 

эксплуатационные материалы  5 485,8 2 775,3 -2 710,6 

Затраты на техобслуживание и ремонт 31 597,8 9 743,3 -21 854,5 

Итого затрат 111 924,7 77 972,8 -33 951,9 

 

Индекс рентабельности инвестиций составит 2,16, т. е. проект пригоден 

для инвестирования. 

Также для совершенствования транспортного обслуживания 

Мстиславского филиала ОАО «Бабушкина крынка» можно предложить 

оптимизацию маршрутов доставки сырья для производства продукции 

предприятия вне пределов города. В качестве основного критерия оптимизации 

маршрутов доставки сырья выступит коэффициент использования пробега, 

который в результате оптимизации по методу Свира [2] увеличится на 0,007 

или 0,9 %. 

При оптимизации маршрута снизятся затраты на перевозку. В целом 

затраты на перевозки за 1 день работы уменьшатся на 3,84 %.  С учетом того, 

что доставка осуществляется каждый день, годовой экономический эффект 

составит 3 516,35 р. 

Сокращение себестоимости продукции позволит сократить цену на 

продукцию предприятия (при этом сохранить   норму прибыли), увеличивая 

тем самым ее конкурентоспособность на рынке. Это, в свою очередь, увеличит 

прибыль от реализации  на  3,52 тыс. р., что в свою очередь приведет к росту 

рентабельности продаж на 0,007 процентных пункта.  

Таким образом, Мстиславскому филиалу ОАО «Бабушкина крынка» для 

снижения затрат по транспортному обслуживанию целесообразно: 

- оптимизировать свои маршруты путем применения экономико-

математических методов, что позволит получить большую прибыль и 

увеличить рентабельность продаж; 

- обновить подвижной состав, что позволит повысить качество и 

своевременность доставки сырья. 
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В статье рассматриваются современное состояние и уровень развития 

трансграничной электронной коммерции. Раскрываются проблемы 
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В настоящее время все большую популярность набирает трансграничная 

электронная коммерция, когда покупатели приобретают товары за пределами 

границ страны проживания. Трансграничная электронная коммерция может 

осуществляться как в сфере B2C (в случае, когда интернет-магазины готовы 

отправлять свои товары за рубеж иностранным покупателям), так и в сфере 

B2B (большая часть такой торговли осуществляется между производителями и 

оптовыми посредниками), а также в сфере C2C (например, торговля частных 

лиц через интернет-платформы Ebay и Amazon). 

По данным Accenture – глобальной компании, одной из лидеров мирового 

рынка профессиональных услуг и цифровых технологий – в секторе B2C рынок 

электронной коммерции в целом и трансграничной электронной коммерции в 

частности демонстрирует серьезный рост в каждом географическом регионе 

(рисунок 1). 

При этом к 2023 году мировой рынок B2C электронной коммерции 

практически достигнет годового оборота в 6,5 трлн. долларов, почти 30% от 

mailto:vgb@unecon.ru
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которого или 2 трлн. долларов будет приходиться на долю трансграничной 

электронной коммерции [2]. 

 
Рисунок 1 - Оборот рынка трансграничной электронной коммерции в сфере 

B2C [11] 

По прогнозам доля трансграничного сектора в обороте B2C электронной 

коммерции будет возрастать во всех географических регионах, при этом в 

странах Ближнего востока и Африки она превысит долю внутренней 

электронной коммерции в секторе B2C, а на долю Азиатско-Тихоокеанского 

региона будет приходиться почти половина общемирового объема рынка 

трансграничной B2C электронной коммерции [1]. 

Все большую популярность с момента начала пандемии COVID-19 

набирают маркетплейсы. За счет низких для бизнеса барьеров входа их 

услугами начинают пользоваться даже небольшие компании и индивидуальные 

предприниматели, ранее не занимавшиеся интернет-продажами. Эта тенденция 

очень четко прослеживается и в России. По данным аналитического агентства 

Data Insight за 2021 год количество продавцов на российских маркетплейсах 

увеличился в разы: Яндекс.Маркет – рост в 2,5 раза, OZON – в 3 раза; 

Wildberries – в 5,5 раз [3]. Пандемия также поспособствовала серьезному росту 

сектора розничной электронной коммерции: количество заказов на 

внутрироссийском рынке электронной коммерции за первое полугодие 2021 

года увеличилось на 94% до 675 млн. заказов, при этом объем онлайн-продаж 

возрос до 1750 млн. рублей (+47%) [3]. Многие покупатели открыли для себя 

преимущества онлайн-покупок, и это обеспечило рост сектора электронной 

коммерции и после снятия ковидных ограничений. 

Рост числа заказов как в секторе внутренней электронной коммерции, так 

и в трансграничной, привел к повышенной нагрузке на логистическую 

инфраструктуру. В целом транспортные компании достойно справились 

возросшим количеством заказов, хотя в ряде случаев покупатели и жаловались 
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на нарушение сроков поставки. Среди основных проблем логистического 

обеспечения электронной коммерции хотелось бы выделить следующие: 

1. Отсутствие отслеживания передвижения заказов в режиме 

реального времени. В условиях трансграничной электронной коммерции, 

характеризующейся достаточно продолжительными сроками доставки, для 

покупателя становится крайне важной информация о местонахождении его 

заказа. В настоящее время большая часть интернет-магазинов предоставляет 

покупателям возможность отслеживать месторасположение заказа по 

«контрольным точкам»: отгрузка товара, прибытие на консолидационные 

склады, прибытие на таможню и т.д. Даная система отслеживания 

относительно малоинформативна для покупателя, так как между датой 

отправки товара из одной «контрольной точки» и до прибытия на другую 

«контрольную точку» в ряде случаев может пройти и несколько недель, в 

течение которых покупатель не будет знать, где конкретно находится его заказ. 

Внедрение системы отслеживания заказов в режиме реального времени 

способно дать покупателю больше информации о перемещении его заказа 

между «контрольными точками», а также сократить количество потерь товара 

во время транспортировки.  

2. Проблемы «доставки последней мили». С ростом числа покупок и 

уменьшением размера одного заказа существенно возрастает количество точек 

доставки. При этом необходимо учитывать и множество ежедневных 

неповторяющихся маршрутов, а также необходимость соблюдения временных 

интервалов доставки, которые могут меняться и переноситься из-за влияния 

человеческого фактора. Оптимизация этого процесса требует использования 

логистической компанией специальных алгоритмов, системы мониторинга и 

программного обеспечения, которое будет оперативно корректировать 

маршруты «доставки последней мили». 

Трансграничная электронная коммерция в современных условиях 

набирает все большую популярность как у потребителей, предлагая им 

большие возможности выбора и приобретения товаров от большего количества 

продавцов, так и у Интернет-магазинов, предоставляя им дополнительные 

каналы сбыта и возможности увеличения объемов продаж. Однако при всех 

преимуществах и перспективах трансграничной электронной коммерции, эта 

сфера требует реализации конкретных мер по организации эффективно 

действующих логистических процессов при осуществлении доставки товаров.  
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Обсуждаются дискуссионные вопросы стратегии развития 

железнодорожного транспорта России в свете последних указаний 

Президента РФ, касающихся социально-экономического подъема Сибири и 

Дальнего Востока. Как естественная монополия - объект государственного 

регулирования – железнодорожная отрасль может быть ориентирована и на 

Европу, и на Азиатско-Тихоокеанский регион. С этой точки зрения 

актуальным для развития железнодорожной сети восточнее Урала 

представляется привлечение зарубежных инвестиций, конкретно китайских. 

Рассматриваются технологические, экономические и военно-политические 

аспекты такой стратегии.  Предлагаются и группой экспертов оцениваются 

три варианта стратегии развития «РЖД» в долгосрочной перспективе, в 

которых по -разному решается вопрос о естественном монополизме будущей 

управляющей структуры. 

Ключевые слова: стратегия, Сибирь и Дальний Восток, ОАО «РЖД», 
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The debatable issues of the Russian railway transport development strategy are 

discussed in the light of the latest instructions of the President of the Russian 

Federation concerning the socio-economic rise of Siberia and the Far East. As a 

natural monopoly - an object of state regulation – the railway industry can be 

oriented both to Europe and to the Asia-Pacific region. From this point of view, 

attracting foreign investments, specifically Chinese ones, seems relevant for the 

development of the railway network east of the Urals. The technological, economic 

and military-political aspects of such a strategy are considered. Three variants of the 

long-term development strategy of Russian Railways are proposed and evaluated by 

a group of experts, in which the issue of natural monopolism of the future 

management structure is solved in different ways. 

Key words: strategy, Siberia and the Far East, Russian Railways, large-scale 

railway projects, natural monopoly, China, Asia-Pacific region. 

 

 Проблемная ситуация. «Одна из стратегических задач России — 

ускоренный социально-экономический подъем Сибири и Дальнего Востока. 

Эти территории — ближайшие соседи КНР. И мы намерены активно развивать 

межрегиональные связи. Привлекать китайские инвестиции и технологии, 

расширять глобальные транспортные, торговые маршруты», - написал 

Президент России В. В. Путин в статье «Россия и Китай: стратегическое 

партнерство, ориентированное в будущее».  

 Естественно, стратегия развития железных дорог России должна быть, 

выражаясь политкорректно, конгруэнтной вышеприведенным стратегическим 

установкам. Однако, если проанализировать последнюю из известных нам 

стратегий ОАО «РЖД», то становится очевидным, что она, если и 

соответствует президентским установкам, то лишь частично. Чтобы добиться 

полного соответствия, субъекту управления дорогами общего пользования 

России госкорпорации ОАО «РЖД» необходимо, по нашему мнению, 

трансформироваться радикально и в короткие сроки. Анализ литературы 

вопроса, в том числе наших собственных работ по теме, позволил 

структуризовать проблемную  ситуацию следующим образом. 

  Начнем с терминологии. Термин Стратегия, понимается нами как 

общий, недетализированный план, охватывающий длительный период времени  

и направленный на достижение системы целей функционирования и развития 

сложной системы ОАО «РЖД».  Существуют и другие формулировки понятия 

стратегия, поэтому, чтобы сразу не увязнуть в терминологических спорах, 

принятое в статье определение считаем рабочим; оно является авторским 

обобщением формулировок, предложенных в работах [1, 2, 3, 4].  

Возникает вопрос: способствует ли такая установка стратегическому 

партнерству России и Китая, ориентированному в будущее, как оно понимается 

в цитированной выше статье В. В. Путина? Для ответа рассмотрим некоторые 

разделы Стратегии 2030(20).  

Проблема. Для углубленной структуризации проблемной ситуации и 

придания нашим критическим замечаниям конструктивного характера группой 

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D0%BB%D0%B0%D0%BD%D0%B8%D1%80%D0%BE%D0%B2%D0%B0%D0%BD%D0%B8%D0%B5
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экспертов было проведено обсуждение (типа мозгового штурма). Обсуждались 

различные аспекты и особенности железных дорог России и выявлялись 

альтернативные точки зрения на постановку проблемы в современном 

контексте. 

С технологической точки зрения инфраструктура, система управления, 

диспетчеризация, эксплуатационная работа российских железных дорог 

исторически в корне отличаются от таковых на североамериканских и 

европейских железных дорогах. Кроме известного «внешнего» отличия – 

ширины колеи (отечественной 1520 мм против 1435 мм стефенсоновской) - 

существенно различаются так называемые качественные показатели работы 

железных дорог. Средняя дальность перевозок грузов, грузонапряженность, 

производительность подвижного состава, скорости и тому подобные 

показатели. Так, если, например, средняя дальность перевозок грузов в 

Западной Европе 150-200 км, то в России - порядка 1500 км, среднесуточные 

производительности вагонов и локомотивов также различаются кратно. На 

железных дорогах России (в отличие от других отечественных видов 

транспорта и от большинства зарубежных железных дорог) инфраструктура не 

отделена от подвижного состава. Это, с одной стороны, придает некоторую 

непрозрачность и «нерыночность» железнодорожному бизнесу, а с другой 

стороны - повышает безопасность движения на всей сети. И в документах 

Стратегии 2030 (20) мы не видим стремления кардинально изменить 

существующее положение в области технологии перевозок, что для 

обеспечения устойчивости и безопасности представляется стандартным 

требованием. Причина - в значительных размерах территории районов 

тяготения и сложностями управления весьма протяженной сетью транспортных 

полигонов. А также, как ни странно, в высокой степени стандартизации 

технических средств (имеется в виду инфраструктура, подвижной состав,  

ремонтные технологии) и их сравнительно небольшие разновидности на всей 

транспортной сети по сравнению, например, со странами Западной Европы. 

Кроме того, во всех филиалах ОАО «РЖД» (16 территориальных Управлений 

железных дорог) системы «вертикально-горизонтального» управления 

практически идентичны и почти полностью копируют структуры центральных 

дирекций. И нет никакого смысла рушить вполне отлаженный механизм 

революционно в попытках копировать западный опыт. 

 Экономический аспект стратегического развития железных дорог тесно 

связан с технологическим. Долгое время в отечественной литературе идет 

дискуссия о конфигурации системы управления в железнодорожной отрасли. 

Есть и были варианты пяти-, четырех-, трех- звенных систем управления; 

разделения сети железных дорог на малые железные дороги, крупные железные 

дороги, объединения железных дорог в округа, разделения и специализация 

низовых структурных подразделений отраслевых предприятий (депо, 

дистанции) на ремонтные, эксплуатационные и др. и т. п. При этом критериями 

разделения выступали совершенно различные показатели: структура перевозок 

по родам грузов, род подвижного состава, доля местного сообщения, тип тяги, 
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соответствие административным границам и другие, иногда весьма 

экзотические показатели. Все эти предложения в перспективе обещали резкое 

улучшение экономики отрасли и страны. Однако, всегда внешние, а еще чаще 

внутренние факторы противодействовали этим благим намерениям. 

Естественная монополия не хотела терять рычаги прямого влияния на отрасль и 

делиться с кем-то огромными доходами. Отдельные попытки разделения сети 

на монопольную сферу деятельности (азиатская часть страны с Транссибирской 

магистралью и капиллярной сетью железных дорог вокруг нее) и конкурентную 

(европейская часть страны с развитой транспортной сетью) отклонялись уже на 

ранних стадиях обсуждения. 

Политическая точка зрения. Российские железные дороги никогда не 

входили по - настоящему в мировую транспортную систему как участник 

процесса разделения труда и сфер влияния. Евразийский транспортный коридор 

«Восток-Запад» представляется конкурентными маршрутами морского 

транспорта через Индийский океан и сухопутным путем в коридоре Транссиба. 

Особенностью российских железных дорог (и транспортных отраслей вообще) 

является слабое взаимодействие с институциональной инфраструктурой 

зарубежных стран: на континентальную территорию РФ не допускаются 

иностранные речные суда и железнодорожный подвижной состав. В этой связи 

интеграция в перспективе отечественных железных дорог с дорогами Китая, 

Казахстана, среднеазиатских государств и Ирана чрезвычайно важна. Ее 

стержень - «реинкарнация» современного Шелкового пути, что стимулирует 

инвестиции в реконструкцию Транссиба и реализацию новых транспортных 

проектов на севере Евразии.  

Обсуждение завершилось генерацией трех вариантов стратегии развития 

РЖД в долгосрочной перспективе, в которых доминантным был вопрос о 

естественном монополизме будущей управляющей структуры. 

Первый вариант предполагает в долгосрочной перспективе сохранение 

ОАО «РЖД» в статусе естественного монополиста. 

Второй вариант предполагает компромиссное решение: в Европейской 

России ОАО «РЖД» сохраняет статус естественного монополиста; в Азиатской 

России сооружение стратегических железных дорог осуществляют 

железнодорожные войска вооружённых сил РФ. 

Третий вариант предполагает дробление нынешнего монополиста ОАО 

«РЖД» и его трансформацию в систему приватизированных региональных 

железных дорог, в которой каждая дорога в своем составе содержит путь и 

путевое хозяйство, а также подвижной состав, включая «тягу». 

Оценка вариантов решения проблемы.  Оценка вариантов проводилась 

группой экспертов, для чего был разработан опросный лист, ключевым 

элементом которого служила Оценочная матрица. С ее помощью методом 

личных интервью выявлялись индивидуальные суждения экспертов о 

предпочтительности тех или иных вариантов, а затем с использованием 

системы компьютерных продуктов определялось групповое мнение по тому же 

вопросу. Форма опросного листа приводится ниже.  
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Для того, чтобы решить стратегическую задачу России — обеспечить 

ускоренный социально-экономический подъем Сибири и Дальнего Востока, как 

на то указывает Президент В. В. Путин в цитате приведенной в начале нашей 

статьи, необходимы крупномасштабные вложения в создание железнодорожной 

сети России восточнее Урала. Реальный источник потребных для этой цели 

инвестиций опять же указан Президентом – Китай. Китай также как и Россия 

нуждается в защите с севера от ракетно-ядерного удара со стороны США [5] и 

совпадение интересов создает стимул для Китая инвестировать в сибирские 

железнодорожные проекты. В долгосрочной перспективе их реализация 

приведет к созданию железнодорожной решетки в Азиатской России, а 

непрогнозируемые перемещение по ней железнодорожных ракетных 

комплексов типа «Баргузин» окончательно решит проблему ответного удара по 

США с вполне предсказуемыми последствиями.  

В перспективе краткосрочной с той же целью  следует осуществить 

проект двойного назначения по сооружению Трансполярной железнодорожной 

магистрали. Новая широтная магистраль, с одной стороны, необходима как 

рокада, параллельная «театру военных действий» в акватории Северного 

Ледовитого океана, а с другой стороны, как сухопутная транспортная 

коммуникация, для цивилизованного хозяйственного освоения российской 

Арктики. 

Как видим, тема, обозначенная в названии настоящей статьи, при ее 

системном анализе выходит за рамки хотя и важной, но узкой 

железнодорожной проблематики и, следовательно, за пределы компетенции 

ОАО «РЖД». Действительно, в силу своего военно–политического содержания 

тема ситуационно требует прямого участия государства при формулировании 

названных выше проблем и оценке вариантов их решения. Их смысл, если 

сказать обобщенно: перейти от поведенческого тактического регулирования 

государством деятельности естественного монополиста ОАО «РЖД» к 

структурному стратегическому регулированию. Вариант такого перехода 

предложен выше и его мероприятия в главном совпадают как с нашими 

прежними публикациями по теме (см., например, [6, 7]), так и с 

рекомендациями Института системного анализа РАН по реформированию 

естественных монополий (см., например, [8, 9]).  

Однако, как представляется, время обсуждения рекомендаций прошло, 

пришло время действий. 

Представленный в настоящей статье анализ представляет собой попытку, 

как минимум, системно поставить вопрос о железнодорожной стратегии России 

в краткосрочной и долгосрочной перспективе. Как максимум, авторы статьи 

надеются, что предложенные методы оценки альтернативных вариантов 

реформирования естественного монополиста ОАО «РЖД», будут использованы 

в качестве средства поддержки принятия стратегических решений, жизненно 

важных не только для железнодорожной отрасли, но и для страны в целом. 
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В данной статье рассмотрен состав транспортно-логистической 
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This article discusses the composition of the transport and logistics 

infrastructure of the vertically integrated company "Akron". 

Key words: vertical integration, supply chain, logistics, distribution. 

 

Группа «Акрон» входит в число крупнейших мировых производителей 

минеральных удобрений. Компания позиционирует себя, как вертикально 

интегрированную.  

Вертикальная интеграция – это ситуация, когда компания контролирует 

более одного этапа цепочки поставок. Существует четыре фазы цепочки 

поставок: сырьевые товары, производство, дистрибуция и розничная торговля. 

Компания вертикально интегрирована, когда она контролирует два или более 

из этих этапов. Такой процесс предприятия используют, чтобы превратить 

сырье в конечный продукт и доставить его к потребителю. Этот тип 

vera.nika2t@gmail.com
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интеграции может двигаться вперед к конечному потребителю или назад к 

сырью для производства товаров[2]. Также для вертикально-интегрированных 

компаний важным элементом является наличие развитой транспортно-

логистической инфраструктуры. 

Деятельность компаний «Акрон» включает добычу и производство 

минеральных удобрений, а также логистику и дистрибуцию готовой 

продукции. «Акрон» производит широкий ассортимент азотных и сложных 

удобрений и поставляет продукцию в 74 страны мира. Основными 

потребителями являются: Латинская Америка, Россия, Азия, Европа, США и 

Канада[1].  

Модель вертикальной интеграции позволяет компании выгодно 

использовать каждую составляющую своей производственной цепочки — 

добычу сырья, переработку, логистику и сбыт. Более подробно каждый этап 

рассмотрим далее. 

На данный момент «Акрон» имеет один сырьевой пункт - ГОК «Олений 

Ручей» в Мурманской области, в котором с декабря 2012 года ведется добыча 

фосфатного сырья. Текущая мощность составляет 1,3 млн т. апатитового 

концентрата в год. Однако, планируется расширение для увеличения мощности 

до 1,5 млн т. в год к 2023 году с последующим достижением 2 млн т. Также к 

2025 году планируется запуск проекта калийного месторождения на Талицком 

участке, которое станет вторым собственным сырьевым пунктом компании[1]. 

Из сырьевого пункта фосфатное сырье следует прямиком на 

производственные площадки компании. В 2017 г. была построена ветка 

железной дороги от промплощадки ГОКа до станции Титан, что позволило 

уйти от автоперевозок и в последствии снизить себестоимость готовой 

продукции[3]. 

В настоящее время Группа «Акрон» имеет два крупных химических 

завода на территории России - ПАО «Акрон» и ПАО «Дорогобуж». 

ПАО «Акрон» - ведущий холдинг, важнейший производитель азотных и 

сложных удобрений, а также промышленной продукции. Основные 

производственные мощности, тыс. т в год: аммиак (2190), аммиачная селитра 

(2210), карбамид (1970), КАС (1700), NPK (1 620), КФС (290), формалин (240), 

метанол (110).  

ПАО «Акрон» владеет собственной развитой транспортно-логистической 

инфраструктурой, которая включает портовые перевалочные терминалы на 

Балтийском море и сбытовые компании в России (АО «Аронова») и Китае 

(Yong Sheng Feng). Также фирма имеет трейдинговые компании (Acron USA 

Inc., Acron Switzerland AG и Acron France SAS). 

В состав ПАО «Акрон» также входит обособленное структурное 

подразделение - АО «Акрон-Транс». 

ПАО «Дорогобуж» - один из крупнейших производителей минеральных 

удобрений и промышленной продукции. Основные производственные 

мощности, тыс. т в год: аммиачная селитра (1420), аммиак (740), NPK (820). 
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ПАО «Дорогобуж» впервые в России разработало и внедрило схему 

погрузки в полувагоны мягких контейнеров (МКР) вместимостью 540 кг. Ноу-

хау позволило увеличить перевозку готовой продукции в каждом вагоне на 2-4 

тонны, до максимально допустимой грузоподъемности[4]. 

Также с 2021 введена в эксплуатацию новая линия отгрузки аммиачной 

селитры в биг-бэгах емкостью от 500 кг до 1250 кг. В отличие от других точек 

отгрузки новая линия – сдвоенная, ее плановая суточная производительность в 

два раза выше остальных – до 26 полувагонов в сутки. С вводом новой 

установки мощности участка отгрузки аммиачной селитры производства 

минеральных удобрений выросли на 50% и достигли 74 полувагона в сутки[5]. 

Основные логистические активы Группы «Акрон» представлены 

следующими составляющими: 

1. АО «Акрон-Транс» — железнодорожный оператор, обеспечивающий 

внутренние потребности российских предприятий, входящих в состав ПАО 

«Акрон», о чем уже говорилось ранее. Оно осуществляет управление парком 

железнодорожных вагонов для перевозки сырья на производства Группы и 

готовой продукции потребителям на внутреннем рынке и к морским портам. 

Подразделение использует более 1 700 собственных вагонов и цистерн, а также 

привлекает арендованный подвижной состав в количестве более 2,5 тыс. 

вагонов.  

2. ООО «Андрекс» 

— двухтерминальный комплекс, расположенный в Калининграде, через 

который осуществляется отгрузка продукции в Западную Европу и Америку. 

Первый терминал для перевалки минеральных удобрений навалом имеет 

склад на 18 тыc. т, конвейеры и погрузочную машину, которая осуществляет 

перегрузку удобрений со склада в трюм судна. Мощность терминала — 500 

тыс. т в год. 

Второй терминал, мощностью более 400 тыс. т в год, оборудован для 

производства и отгрузки смешанных удобрений. 

3.  Два портовых терминала AS DBT  

3.1. Терминал AS DBT в порту Мууга (Эстония) - служит для перевалки 

сухих минеральных удобрений. Терминал является одним из самых технически 

оснащенных и современных в Восточной и Северной Европе. 

Имеющаяся в распоряжении терминала причальная линия, 

протяженностью 288 м и глубиной 14,4 м., дает возможность принимать суда 

водоизмещением до 79 тыс. т. 

Основные мощности терминального комплекса: 

1) Мощность терминала составляет более 2,5 млн т сухих грузов в год; 

2) Терминал располагает несколькими видами крытых складов: 

- 1 шатровый склад арочного типа вместимостью до 70 тыс. т, 

позволяющий единовременно хранить несколько видов удобрений; 

- 8 герметичных купольных складов общей вместимостью до 122 тыс. т; 

- крытый и открытый склады для хранения упакованных грузов. 

3) Общая вместительность всех крытых складов достигает 192 тыс. т. 
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4) Терминал имеет мощности по производству тукосмесей и 

пакетированию груза в биг-бэги. 

3.2. Терминал AS DBT в порту Силламяэ (Эстония) - современный 

высокотехнологичный терминальный комплекс, предназначенный для хранения 

и перевалки аммиака и жидких минеральных удобрений. Ключевыми 

преимуществами комплекса являются выгодное географическое положение по 

отношению к российским производителям аммиака, современное 

высокотехнологичное оборудование терминала, а также возможность 

круглогодичного приема судов водоизмещением до 65 тыс. т. 

Основные мощности терминального комплекса: 

1) Аммиак. Мощность составляет 1,5 млн т в год. Для хранения аммиака на 

территории терминала расположены 2 резервуара по 30 тыс. т каждый. 

Комплекс по перевалке аммиака запущен в эксплуатацию в 2009 году. 

2) Карбамидно-аммиачная смесь (КАС). Мощность составляет 1,85 млн т в 

год. Для хранения КАС на территории терминала расположены 4 

резервуара по 20 тыс. т каждый. Комплекс по перевалке КАС запущен в 

эксплуатацию в 2008 году[6]. 

Можно отметить, что Группа «Акрон» планомерно переходит на 

инновационные, более экономичные вагоны повышенной грузоподъемности. 

Она первая в России начала использовать для отгрузки своей продукции 

инновационную модель вагона-хоппера 19-6978-01 сочлененного типа 

производства НПК «Объединенная Вагонная Компания».  

В 2018 году ПАО «Акрон» закупило 200 новых вагонов Тихвинского 

вагоностроительного завода (входит в Научно-производственную корпорацию 

«Объединенная Вагонная Компания») под погрузку карбамида и аммиачной 

селитры. Шестиосный вагон-хоппер – уникальная модель, не имеющая 

аналогов в мировом вагоностроении. Вагон сочлененного типа отличается 

повышенной грузоподъемностью. Увеличенные габариты кузова и нагрузка на 

ось вагона позволяют реализовать грузоподъемность до 76,7 тонн для 

широкой номенклатуры минеральных удобрений. Вагоны обладают высоким 

качеством сборки: конструкция люков обеспечивает эффективную разгрузку и 

погрузку, а внутреннее двухкомпонентное покрытие надежно защищает кузов 

от агрессивного воздействия груза. Межремонтный пробег составляет 800 тыс. 

км, что в 5 раз превышает показатель типовых вагонов[7]. 

Использование данной модели позволяет сократить транспортные 

расходы Группы на доставку минеральных удобрений по железной дороге.  

Среди преимуществ стратегии интеграции выделим:  

- увеличение прибыли и сбыта; 

- защита от конкурентов; 

- сокращение расходов за счет устранения рыночных транзакционных 

издержек; 

- улучшение качества поставок за счет контроля каналов сбыта 

(компания не полагается на поставщиков и реже сталкивается с 

перебоями поставок); 
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- укрепление позиций компании на рынке и усиление ее влияния. 
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В статье описаны условия совершенствования системы управления 

тяговыми ресурсами, предложены перечень и характер изменения 

эксплуатационных показателей при внедрении полигонной технологии, а 

также семь полигонов сети с максимальными междорожными 

поездопотоками, описан алгоритм их трансформации в возможные полигоны 

управления тяговыми ресурсами, предложена методика образования полигонов 

управления тяговыми ресурсами и их структура управления, предложена 

методика технико-экономической оценки полигонной технологии. 
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The article describes the conditions for improving the traction resource 

management system, proposes a list and the nature of changes in performance 

indicators when introducing polygon technology, as well as seven network polygons 

with maximum inter-road train flows, describes an algorithm for their transformation 

into possible traction resource management polygons, proposes a method for forming 

control polygons traction resources and their management structure, a technique for 

the technical and economic assessment of landfill technology is proposed.  

Keywords: logistics, landfill, train, traction resource, locomotive. 

 

Важную роль в повышении эффективности работы российских 

железных дорог имеет переход к полигонным технологиям управления 

перевозочным процессом, основанным на организации эксплуатационной 

работы не в пределах железных дорог, а на укрупненных полигонах сети. В 

настоящее время образовались протяженные направления с электрической 

тягой постоянного и переменного тока. Многие участки обращения 

локомотивов оказались расположенными в пределах двух и более железных 

дорог, что стало затруднять эффективное управление локомотивным парком. В 

связи с образованием крупных грузопотоков с дальностью следования 4 тыс. км 

и более формируется значительное число поездов, следующих без переработки 

на большие расстояния. Постоянно растет число отправительских и 

технических маршрутов, следующих на большие расстояния по согласованным 

между железными дорогами ниткам графика для грузовых поездов, что требует 

увеличения зон управления тяговыми ресурсами. 

Опираясь на разработки, опубликованные в работах [7-16], необходимы 

теоретическое обоснование и разработка практических решений по развитию 

системы управления тяговыми ресурсами на российских железных дорогах в 

принципиально изменившихся условиях работы локомотивов и локомотивных 

бригад. Для достижения этого необходимо: определить тенденции развития 

системы управления тяговыми ресурсами с учетом особенностей работы сети в 

период после 2000 г., когда особенно возросла потребность в переходе к 

полигонной технологии; разработать модели развития системы управления 

тяговыми ресурсами с переходом от зон управления в пределах железных дорог 

к полигонам управления, включающим в себя железнодорожные линии 

нескольких железных дорог; разработать алгоритм определения перечня 

эксплуатационных показателей, на которые влияет реализация полигонной 

модели, на основании чего установлен перечень учитываемых показателей при 

технико-экономических расчетах; определить для каждого показателя 

факторов, повышающих качество перевозочного процесса при внедрении 

полигонной модели (факторы ЦУТР) и факторов, не зависящих от модели 

управления; разработать методические положения для определения изменения 

натуральных значений учитываемых показателей по факторам ЦУТР, а также 

разработать методические положения образования полигонов управления 

тяговыми ресурсами и определение конкретных полигонов ЦУТР на сети 

железных дорог ОАО «РЖД»; определить перспективные направления 
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дальнейшего развития полигонной технологии управления тяговыми 

ресурсами. 

Система управления тяговыми ресурсами изменялась в процессе 

развития железных дорог. При паровозной тяге в основном использовалась 

прикрепленная езда локомотивных бригад (ЛБ) и короткие (100-150 км) 

участки обращения локомотивов (Л). С внедрением электрической и 

тепловозной тяги стали использоваться сменная езда и удлиненные участки 

обращения Л: в 1970-х годах – до 600-800 км, в 2000-х годах – до 1000-2000 км. 

Это позволило повысить производительность локомотивов. В то же время 

выявились трудности управления тяговыми ресурсами, поскольку полигоны 

следования Л и ЛБ вышли за пределы железных дорог. 

В конце 1990-х и в начале 2000 годов на некоторых полигонах 

(Восточный полигон, Челябинск-Рыбное) в порядке эксперимента было 

организовано сквозное управление перевозочным процессом с использованием 

единого парка Л  для нескольких железных дорог. Это позволило улучшить 

качественные показатели. Однако сохранение системы управления каждой 

железной дорогой своим локомотивным парком не позволяло реализовать все 

преимущества сквозной технологии. В то же время вопрос организации 

управления тяговыми ресурсами на полигонах, включающих несколько 

железных дорог, не получал законченного решения. За рубежом имеются 

полигоны управления локомотивным парком длиной более 50 тыс. км (США). 

Постановка проблемы заключается в обосновании полигонной системы 

управления тяговыми ресурсами, рассматриваемой как «большая» система, в 

которой требуется решение операционных задач по выбору новых структур и 

методов деятельности с целью устранения возникшего противоречия между 

технологическим требованием обслуживания поездопотоков, следующих по 

направлениям большой протяженности, и управлением тяговыми ресурсами в 

границах железных дорог. Региональный уровень большой системы СУТР 

состоит из n подсистем, каждая из которых включает в себя некоторое 

количество участков оборота локомотивов и участков работы локомотивных 

бригад.  

Установлено четыре основных фактора, влияющих на выбор таких 

полигонов: F1 – наличие сквозных поездопотоков, следующих по полигону с 

высокой степенью транзитности 𝛼тр → 𝑚𝑎𝑥; F2 – обеспечение следования 

поездов по полигону без перелома массы (или с минимальным числом станций 

перелома) 𝑛прл → 𝑚𝑖𝑛; F3 – размеры полигонов обращения однотипных 

локомотивов (электровозов переменного – Эпер и постоянного – Эпост тока, 

тепловозов – Т), обеспеченных тяговой инфраструктурой – ТЧЭ, ПТОЛ и др.; 

F4 – наличие региональных систем управления. 

Функционирование СУТР рассматривается применительно к двум 

периодам: исходному с зонами управления в границах железных дорог – Ти и 

расчетному с границами по полигонам управления – Тр. Определяется переход 

состояния системы от периода Ти к Тр: 

𝑆и{𝑠𝑖
и}n→𝑆𝑝{𝑠𝑗

𝑝
}m ,             при m < n;               
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где   𝑆и{𝑠𝑖
и}n – множество из n элементов – зон управления тяговыми ресурсами 

𝑠𝑖
и в период Ти; 

𝑆𝑝{𝑠𝑗
𝑝

}m –  то же из m элементов в период Тр. 

Требуется определить границы элементов множества 𝑠𝑗
𝑝

, 

соответствующие современным условиям функционирования СУТР. 

Множество 𝑆𝑝{𝑠𝑗
𝑝

}m на основе действия факторов F1 ÷ F4 определяется 

зависимостью: 

                                     𝑆𝑝{𝑠𝑗
𝑝

}m = f1(А, В, С, D)                           

где  А – подмножество, состоящее из элементов αх – сквозных струй 

поездопотоков; B – подмножество из элементов by – маршрутов следования 

поездов  без перелома массы (длины); С – подмножество из элементов сz – 

полигонов следования однотипных локомотивов; D – подмножество из 

элементов du – возможных региональных систем управления тяговыми 

ресурсами. 

В свою очередь, подмножество А может быть представлено в виде:  

                                         А=GUE ,                                        

где G, Е – подмножество струй поездопотоков по плану отправительской 

маршрутизации, (gij – элементы подмножества), и по плану 

технической маршрутизации, (еφψ – элементы подмножества). 

        Определение элементов bαβ подмножества В производится на основе 

установления маршрутов следования поездов одинаковой массы. 

Подмножество С может быть представлено в виде: 

                                    C=НUIUK ,                                                

где Н – подмножество ограниченных полигонов сети  обращения электровозов 

постоянного тока (hγη – элементы подмножества); I –  то же 

переменного тока  (элементы iεμ); K – то же для тепловозов (элементы 

kρτ). 

Выполненный SWOT-анализ полигонной модели показал ее большие 

возможности и возможность преодоления факторов, ослабляющих 

эффективность (W) и факторов, затрудняющих достижение задач (Т), на основе 

факторов внешней среды и внутренних свойств системы. Разработан алгоритм 

определения перечня показателей, на которые влияет реализация полигонной 

модели СУТР.  

Установлено  четыре основных направления совершенствования 

эксплуатационной работы при реализации полигонной технологии: 1) 

выработка более рациональных технологических и оперативных решений по 

регулированию Л с целью обеспечения вывоза составов; 2) то же с целью 

своевременной постановки Л на ТО и ТР с учетом рациональной загрузки 

деповских мощностей; 3) то же с целью обеспечения своевременного 

проследования поездов в период предоставления «окон»; 4) выработка более 

рациональных технологических и оперативных решений по регулированию ЛБ 

с целью обеспечения размеров поездного движения при соблюдении 

параметров труда и отдыха ЛБ. 
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Изменение многих показателей зависит не только от используемой 

СУТР, но и от многих других факторов. Пусть x – натуральное значение 

величины некоторого показателя Х, а его изменение при внедрении полигонной 

технологии составляет:  

                                                   ∆𝑥2−1 = 𝑥2 − 𝑥1,                                          

где 𝑥1, 𝑥2 – показатели до и после внедрения полигонной технологии; 

Если показатель Х  улучшается при 𝑥2 > 𝑥1, то: 

                                    ∆𝑥2−1 = ∆𝑥СУТР + ∆𝑥пр ,                                  

где ∆𝑥СУТР – изменение показателя за счет полигонной технологии; 

       ∆𝑥пр   –   то же за счет других факторов. 

                                    ∆𝑥СУТР = ∆𝑥2−1 − ∆𝑥пр ,                                   

При этом возможно, что ∆𝑥СУТР > 0 при 0<∆𝑥2−1<0. 

Качество реализации полигонных технологий определяется качеством 

работы региональных Центров управления тяговыми ресурсами (ЦУТР). Для 

ряда показателей факторы ЦУТР являются основными. В других случаях 

оценка работы ЦУТР может даваться только на основе расчетов по факторам 

ЦУТР. Индивидуальные методики расчета основываются на статистических 

данных, полученных аналитических зависимостях использовании метода 

имитационного моделирования и выполнения экспертных оценок. 

Например,  факторы, влияющие на 𝑉уч , представлены в табл. 1. 

 Таблица 1 

Факторы ЦУТР и факторы, не зависящие от ЦУТР, влияющие на Vуч  

Факторы ЦУТР и их влияние Факторы, не зависящие от ЦУТР 

1.  Повышение уровня выполнения 

ГД по отправлению 𝛾гр
от. Величина  

Vуч возрастает на величину ∆𝑉уч𝛾гр
ЦУТР

.  

1.  Заполнение  пропускной 

способности 𝛾пр. С увеличением 𝛾пр 

значение Vуч снижается. 

2.  Более равномерный подвод 

поездов к техническим станциям. Vуч 

возрастает на величину ∆𝑉уч
СГУЩ

.   

2.  Наличие на полигоне 

избыточного парка вагонов. С 

ростом избыточного парка  Vуч 

снижается. 

3.  Улучшение вывоза поездов в 

период предоставления «окон» 

(создает условия для повышения Vуч  

на величину ∆𝑉учЦУТР
ок ). 

3.  Уровень беспрепятственного 

приема поездов станциями 

(портовыми и др.). Со снижением 

этого уровня Vуч уменьшается. 

 

Тогда, влияние внедрения полигонной технологии на изменение 𝑉уч: 

           ∆𝑉уч
ЦУТР

= ∆𝑉уч𝛾гр
ЦУТР

+ ∆𝑉уч
сгущ

+ ∆𝑉учЦУТР
ок  , км/ч                        

В целом, установлены зависимости для определения влияния 

полигонной технологии на натуральные показатели: участковая скорость,  

средний вес грузового поезда,  доля пробега Л в одиночном следовании, 

среднесуточная производительность Л  и некоторые другие.   
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Образование полигонов управления тяговыми ресурсами (ЦУТР) 

осуществляется на основе выполнения операции пересечения подмножества 

полигонов ВЦУТР с подмножествами Н, I и К при выполнении условия 3) 

(формирование элементов du множества D). При этом учитываются следующие 

методические положения: совмещение границ (ВЦУТР) с границами элементов 

Н, I и К является основанием для формирования полигона ЦУТР; при наличии в 

границах элементов Н, I и К нескольких полигонов  ВЦУТР (или их 

составляющих) границы полигонов ЦУТР определяются преимущественно по 

границам полигонов ВЦУТР с учетом расположения тяговых плеч локомотивов 

на пограничных участках; при одновременном наличии элементов множеств Н, 

I и К или НI, НК, IK на одном полигоне ВЦУТР, все они включаются в полигон 

ЦУТР; на полигонах ЦУТР создаются специализированные управляющие 

устройства, для которых разработана структура управления.  На основе 

разработанной методики с учетом выполнения условия Э𝑠 → 𝑚𝑎𝑥, а также 

директивных решений  ОАО «РЖД» (ЛПР) целесообразно формирование  

полигонов ЦУТР: Восточный, Северный, Южный, Урало-Сибирский, 

Волжский, Октябрьский, Московский.  

При расчете Э𝑠 используется метод расходных ставок с учетом 

изменения эксплуатационных показателей в расчетном  году по сравнению с 

исходным  до внедрения ЦУТР годом. Учитывается  достигнутый  эффект  за  

счет  улучшения  по  факторам ЦУТР  следующих  показателей: участковая 

скорость − ∆Эуч
ЦУТР

, средний вес грузового поезда – ΔЭ𝑄
ЦУТР

, доля пробега 

локомотивов в одиночном следовании – ΔЭод
ЦУТР

, среднесуточная 

производительность локомотивов – ΔЭр
ЦУТР

, время ожидания отправления 

составов со станций оборота локомотивов – ΔЭст
ЦУТР

 , непроизводительные 

потери времени  работы  локомотивных  бригад –  ΔЭнакл
ЦУТР

.  

Установлены зависимости и для других показателей. Расчеты показали, 

что эффект от внедрения полигонной технологии  составил  1460 млн руб/год. 

С целью более полного раскрытия потенциала полигонных технологий  

разработаны предложения по дальнейшему развитию системы управления 

тяговыми ресурсами в условиях уже функционирующих ЦУТР. 

На основании результатов исследования, опубликованных в [1-6]: 

выявлены четыре основных фактора, влияющих на выбор укрупненных 

полигонов: образование грузопотоков, обеспечивающих следование поездов по 

линиям нескольких железных дорог без переформирования; развитие 

инфраструктуры, обеспечивающее использование унифицированных весовых 

норм на протяженных маршрутах; образование полигонов тяги, по которым 

локомотивы передвигаются на значительные расстояния; возможность 

организации работы информационных систем для полигонов с несколькими 

железными дорогами;  

определены условия перехода системы управления тяговыми ресурсами 

от исходного периода Ти – множество 𝑆и{𝑠𝑖
и}n c n зонами управления к 

расчетному – Тр (в границах нескольких железных дорог) – множество 
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𝑆𝑝{𝑠𝑗
𝑝

}m, при m < n, находящееся в функциональной зависимости от: 

подмножества A – струй сквозных поездопотоков, подмножества B – 

маршрутов без перелома массы поездов, подмножества С – участков 

следования однотипных локомотивов, подмножества D – региональных 

полигонов, обеспеченных информационно-управляющим ресурсом. При 

переходе 𝑆и{𝑠𝑖
и}n → 𝑆𝑝{𝑠𝑗

𝑝
}m должен достигаться экономический эффект Эs → 

max, что обеспечивается выбором границ полигонов;  

разработан перечень и характер изменения эксплуатационных 

показателей при внедрении полигонной технологии, на которые действуют 

факторы ЦУТР, повышающие качество эксплуатационной работы и факторы. 

Установлены зависимости для определения натуральных показателей при 

реализации полигонной технологии;  

установлено семь полигонов сети с максимальными междорожными 

поездопотоками. Разработан алгоритм их трансформации в возможные 

полигоны управления тяговыми ресурсами (ВЦУТР). Разработана методика 

образования полигонов управления тяговыми ресурсами (ЦУТР). Разработана 

структура управления ими;  

разработана методика технико-экономической оценки полигонной 

технологии. Эффект от внедрения полигонной  технологии оценивается  как  

существенный, что говорит о значительном  положительном её влиянии на  

перевозочный  процесс, а  также  о   достоверности разработанной методики 

формирования полигонов ЦУТР. 
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Обсуждаются возможные базовые платформы для перехода на 

Физический интернет (PI) в условиях импортозамещения с применением 

опыта IATA, ICAO WCO и ТКП. Особое внимание уделено соблюдению 

принципов «бесшовности» и единообразию процедур. 

Ключевые слова: физический интернет, единое окно, бесшовность, 

нейтральная Система взаиморасчетов 

 

Possible basic platforms for transition to Physical Internet (PI) in the context 

of import substitution are discussed, using the experience of IATA, ICAO WCO and 

TCH. Particular attention is paid to the observance of the principles of 

"seamlessness" and uniformity of procedures. 

Keywords: physical internet, single window, seamless, neutral settlement 

system 

 «Физического интернет» (Physical Internet – PI / π) – логистическая 

система, основанной на принципах физической, цифровой и операционной 

взаимосвязи, стандартных и свободных «интерфейсах»,  «протоколах» 

нейтральной среды, стандартах инкапсуляции (модульные π-контейнерах) [1, 2] 
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с курьерским сервисом доставки («первой» и «последней» мили). Реализация 

этой новаторской концепции нацелена на соответствие принципам  

«бесшовности» физического интернета и обеспечение безопасность 

логистических цепей поставок. 

При изучении руководящих документов Международной ассоциации 

воздушного транспорта (IATA/ ИАТА), Международной организации 

гражданской авиации (ICAO/ИКАО), Всемирной таможенной организацией 

(WCO/ВТАМО), можно было убедиться, что нейтральная среда IATA и 

принципы «единого окна», предлагаемые коллегиальными разработками ICAO 

и WCO вполне отвечают этим требованиям. И, что немаловажно, эти принципы 

и разработки можно применять на всех видах транспорта, что предоставляет 

возможность не только для интермодальной, но и для мультимодальных и 

синхромодальных перевозок, а также не только при международных 

перевозках, но и в масштабах  региональных перевозок, особенно, Дальнего 

Востока и Камчатки. 

Грузовой агент IATA транспортно-экспедиционная компания, 

получившая статус агента IATA после процедуры аккредитации, что дает право 

этой компании действовать как член IATA. В ходе работы Грузовой агент 

выполняет следующие основные функции [3], представленные в табл. 1, 2. 
Таблица 1 – Операции Грузового агента ИАТА 

Предварительные процедуры Операции перед отправкой груза 

грузополучателю 

Операции по доставке груза 

грузополучателю 

провед

ение 

консул

ьтаций 

согласовани

е форм 

оплаты с 

клиентом 

бронир

ование 

забор груза 

у 

отправител

я 

осуществ

ление 

складских 

операций 

консол

идация 

получение 

документов, 

расконсолида

ция 

сдача 

груза 

на 

склад 

аэропо

рта 

получение 

груза и его 

доставка 

получател

ю 

Таблица 2 – Сопровождение груза Грузовым агентом ИАТА 
Оформление документов Таможенное 

оформление 

Информирование и 

мониторинг 

проверка 

докумен

тов 

в т.ч. 

Деклара

ции 

отпр-я 

на ОГ/ 

DGR 

оформление транспортных документов 

в  т.ч. 

страхо

вание и 

предос

тавлен

ие 

дополн

ительн

ых 

услуг 

экспортн

ое 

тамож. 

оформле

ние/ 

Грузовая 

тамож. 

декларац

ия /ГТД 

импортн

ое 

таможен

ное 

оформле

ние 

информ

ировани

е агента 

в 

аэропор

те 

страны 

назначе

ния 

отслеживан

ие 

движения 

груза мастер-

авиа 

накладну

ю/ 

MAWB 

дом. 

авиана

кладну

ю/  

HAWB 

грузовой 

манифес

т / Cargo 

Manifest 

накле

йки / 

бирки 

на 

груз. 

места 

 

Публикация второго издания брошюры ICAO-WCO «Перемещение 

воздушных грузов в глобальном масштабе» является своевременной 

инициативой для предоставления обновленной информации о мерах по 

обеспечению безопасности и упрощению процедур, осуществляемых WCO, 

ICAO и другими заинтересованными сторонами [4].  Три основные модели для 

механизма «единого окна» (ЕО) изображены на рис. 1. 
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Рисунок 1 – Три основные модели для механизма «единого окна» 

 

В ходе подготовки Руководящих принципов Рабочая группа по 

процедурам международной торговли (РГПМТ/ГТД 15) СЕФАКТ ООН провела 

обзор процесса функционирования или разработки механизмов ЕО в таких 

странах как Австралия, Маврикия, Нидерланды, Норвегия, Сингапур, 

Соединенное Королевство, Соединенные Штаты Америки, Таиланд, 

Финляндия, Чешская Республика, Швеция и Япония. Основная информация о 

документах рекомендациях и соглашениях по упрощению торговых процедур в 

рамках программы «Единое окно» представлена в виде табл. 3, 4, 5. 
Таблица 3 – Правовые акты «Единое окно» 

ООН/СЕФАКТ - Рекомендации 
ООН/СЕФАКТ/ 

ЕЭК ООН 

№33  –  

руководящие 

принципы по 

созданию механизма 

«единого окна» 

№34 – упрощение 

и стандартизация 

данных в области 

международной 

торговли 

№35 установление 

правового регулирования 

для международного 

механизма «единого окна» 

Хранилище 

документации по 

«единому окну» 

Таблица 4 - Соглашение ВТО по упрощению торговых процедур 

Использование международных стандартов / 

Рекомендации членам ВТО 
Комитет ВТО может  / обязан 

использовать 

соответствующие 

международные стандарты 

или их части в качестве 

основы для импортных, 

экспортных и транзитных 

формальностей и процедур за 

исключением случаев, 

предусмотренных настоящим 

Соглашением 

принять участие в 

пределах своих 

ресурсов в 

подготовке и 

периодическом 

обзоре 

соответствующих 

международных 

стандартов 

международных 

организаций 

разработать процедуры 

для совместного 

использования Членами 

соответствующей 

информацией и 

передового опыта в 

вопросах реализации 

международных 

стандартов по мере 

необходимости 

предложить 

соответствующим 

международным 

организациям обсудить их 

работу по международным 

стандартам. В случае 

необходимости; 

определить конкретные 

стандарты, которые имеют 

особое значение для стран-

участниц 
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Таблица 5 – Средства для оказания помощи во внедрении системы ЕО 
Наименование 

организации 

Ответственность 

Центр ООН по 

упрощению 

процедур 

торговли и 

электронным 

деловым 

операциям 

(СЕФАКТ 

ООН), ЕЭК 

ООН 

Упрощение и согласование процедур торговли: 

№ 18 / № 4 / № 1 /№ 6 /№ 22 / № 16 / № 19 / № 20 / № 25 / № 14 / № 26 / № 31 / № 32 

Электронные торговые документы Организации Объединенных Наций (UNeDocs): Они 

представляют собой опирающийся на формуляр-образец ООН  инструмент для составления 

на основе стандартов торговых документов в бумажной и электронной форме. 

Моделирование - технология моделирования (ТУММ) СЕФАКТ ООН:Данная методология 

нередко является полезным инструментом для этапа разработки проекта по созданию модели 

процессов, связанных с выдачей импортной и экспортной информации правительству. 

Всемирная 

Таможенная 

Организация   

Пересмотренная Киотская конвенция ВТАМО. 

Модель таможенных данных ВТАМО. Модель таможенных данных ВТАМО обеспечивает 

согласованные и стандартные максимальные рамки в отношении потребностей в данных для 

таможенных служб и в других официальных целях, связанных с пересечением границ. 

Единая система справочного обозначения грузов (ЕСОГ) ВТАМО. ЕСОГ ВТАМО - это 

концепция, основывающаяся на совместимых системах нумерации ISO 15459 (номерной 

знак ИСО) или на эквивалентных промышленных решениях. 

Конференция 

ООН по 

торговле и 

развитию 

(ЮНКТАД) 

Автоматизированная система по обработке таможенных данных (АСОТД) 

АСОТД представляет собой компьютеризованную таможенную управленческую систему 

для обработки грузовых манифестов и таможенных деклараций, ведения отчетности. 

Международна

я морская орг-

я (ИМО) / 

Комитет по 

упрощению 

формальностей 

(Комитет 

ФАЛ) 

Рассматривает вопросы, касающиеся облегчения международного морского судоходства. К 

числу этих вопросов относятся, в частности, такие, как упрощение формальностей, 

документальных требований и процедур по прибытию и отплытию судов и согласование 

документов, требуемых государственными органами (стандартизованные формы ИМО 

ФАЛ). 

Конвенция по облегчению международного судоходства, 1965 год (Конвенция ФАЛ). 

Компендиум ИМО по упрощению процедур и электронному бизнесу (FAL.5/Circ.15 от 19 

февраля 2001 года и FAL.5/Circ.15/Corr.1).  

Международна

я торговая 

палата (МТП) 

 

Правила ЮНКТАД/МТП в отношении документов на смешанные перевозки.  

Устанавливают единственный общепризнанный стандарт в отношении документов на 

смешанные перевозки и нередко обеспечивают основу для национального законодательства. 

Данные правила, предназначенные для устранения проблем, встающих перед 

перевозчиками, которым в ходе составления контрактов приходится учитывать такой аспект, 

как множественность различных режимов, обеспечивают единообразный правовой режим 

для контрактов на частные перевозки и упрощения документации и практики. 

 

Принципы внедрения системы «единого окна» (механизм, позволяющий 

сторонам, участвующим в торговле и перевозках, представлять 

стандартизированную информацию и документы, используя единую точку 

входа, для выполнения всех нормативных требований, связанных с импортом, 

экспортом и транзитом), можно применить на платформе Транспортной 

клиринговой палаты (ТКП). 

ТКП была учреждена авиакомпаниями России и стран СНГ (в 

соответствии с распорядительными документами Департамента воздушного 

транспорта Министерства транспорта Российской Федерации) с целью 

упрощения формальностей при организации сети продаж перевозок, 

дополнительных услуг и обеспечения взаиморасчётов между агентствами  и 

авиаперевозчиками. Ею были разработаны и внедрены программы 
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взаимодействия на основании стандартных договоров с агентствами и 

авиакомпаниями [5]. 

Если наряду с механизмами «единого окна» ТКП внедрит опыт 

«бесшовных» систем (на основе цифрового скоростного взаимодействия,  

между участниками цепи поставок, которая включает  не только взаиморасчеты 

и обслуживание клиентов, но и транспортную и складскую логистику), то 

станет возможным сквозной обмен электронными перевозочными 

документами, в том числе на межгосударственном уровне. Это позволит ТКП 

создать уникальный инновационный и высокотехнологичный проект и выведет 

ТКП на новый уровень. 

Таким образом, база нейтральной Системы взаиморасчетов ТКП и 

применение коллегиальных разработок: «бесшовность» – IATA и «единое 

окно» – ICAO и WCO, может стать уникальной платформой для внедрения 

идеи физического интернета в России. 

 

Библиографические ссылки  

1. Montreuil, B. Ballot, B. Tremblay, W. Modular Design of Physical Internet 

Transport, Handling and Packaging Containers. Progress in Material Handling 

Research: 2014. 

2. Транспортно-логистические системы перевозки грузов: учебник для вузов 

/ Шведов В.Е., Глинский В.А. с соавт. – СПб.: ИЦ «Интермедия» 2019 – 288 с.: 

илл. 

3. Технология и организация грузовых авиаперевозок: учеб. пособие / сост. 

Л.Б. Бажов. Ульяновск: УВАУ ГА, 2006. � 34 с. – Электронная версия: 

Ильиных ГА / НИЛ НОТ НИО УВАУ ГА(и), 2009. 

4. The ICAO regulatory framework for the air cargo secure. [Электронный 

ресурс] // сайт ИКАО URL: https://www.icao.int (Дата обращения 11.02.2022). 

5. АО «ТКП» «Коротко о нас» [Электронный ресурс]// сайт АО «ТКП» URL: 

https://www.tch.ru/ru-ru/TCH/Pages/About-us.aspx  (Дата обращения 19.03.2022). 
 



67 
 

УДК 656 

Централизация управления экспортной логистикой зерна как 

инструмент преодоления негативных последствий антироссийских 

экономических санкций 

Григорьев Михаил Николаевич 

к.т.н., профессор, профессор кафедры экономики, 

 организации и управления производством 

Балтийский государственный технический университет  

«ВОЕНМЕХ» им. Д.Ф. Устинова 

г. Санкт - Петербург, Россия 

E-mail: grigorievmn@ya.ru 

Уваров Сергей Алексеевич 

д.э.н., профессор, профессор кафедры торгового дела и товароведения 

Санкт-Петербургский государственный экономический университет  

г. Санкт-Петербург, Россия 

E-mail: s_uvarov@mail.ru 

 

Centralization of Grain Export logistics Management as a Tool to 

Overcome  the Negative Consequences of Anti-Russian Economic Sanctions 

Grigoriev Mikhail Nikolaevich 

Candidate of Technical Sciences, Professor, Professor of the  Economics, 

Organization and Production Management Department 

D.F. Ustinov Baltic State Technical University «VOENMEH» 

Saint-Petersburg, Russia 

Uvarov Sergey Alekseevich 

Doctor of Economics, Professor, Professor of the Department 

Saint Petersburg State University of Economics, 

Saint-Petersburg, Russia 

 

В России последние годы характеризовались ростом производства 

зерновых культур. Объем производства российского зерна значительно 

превосходит существующие ныне внутренние потребности в нем. Введение 

антироссийских экономических санкций создает предпосылки к снижению 

себестоимости зерна и увеличению объемов его заготовок. Централизация 

управления экспортной логистикой зерна и вытекающие из этого факта 

следствия могут стать эффективным инструментом преодоления 

негативных последствий антироссийских экономических санкций и укрепления 

положения страны на международном рынке продовольствия, в частности 

путем формирования евразийского, а затем и всемирного «Союза зерна». 

Ключевые слова: логистика, экспорт, зерно, запасы, экономические 

санкции, централизация 

 

In Russia, recent years have been characterized by an increase in the 

production of grain crops. The volume of Russian grain production significantly 
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exceeds the existing domestic needs for it. The introduction of anti-Russian economic 

sanctions creates prerequisites for reducing the cost of grain and increasing the 

volume of its harvesting. Centralization of grain export logistics management and the 

consequences resulting from this fact can become an effective tool for overcoming the 

negative consequences of anti-Russian economic sanctions and strengthening the 

country's position on the international food market, in particular through the 

formation of the Eurasian and then the world "Grain Union". 

Key words: logistics, logistics, exports, grain, stocks, economic sanctions, 

centralization 

 

В России последние годы характеризовались ростом производства 

зерновых культур. Объем производства российского зерна значительно 

превосходит существующие ныне внутренние потребности в нем, поэтому из 

страны ежегодно экспортируются десятки миллионов тонн этого сырья [1, с. 

148].  

Процесс вывоза зерна регулируется под воздействием спроса и 

предложения на международном рынке [2, с. 228]. Ограничение на экспорт у 

нас осуществляются в случае угрозы неурожая, при дестабилизации ситуации в 

области продовольственных цен на  внутреннем рынке, Например 15 февраля 

2021 года постановлением правительства РФ были введены экспортные 

пошлины на зерновые культуры (пшеница, овес, ячмень) в размере 50% от 

таможенной стоимости, но не более 100 евро за тонну [3]. Постановление 

правительства [4] в конце апреля 2021 года полностью запретило вывоз гречихи 

с 5 июня по 31 августа 2021 года.  

Таким образом, нельзя говорить, что в нашей стране нет опыта 

централизации управления экспортной логистикой зерна в интересах 

внутреннего рынка продовольствия. Однако Российская Федерация 

практически не пыталась регулировать цены на международном рынке зерна. 

Как это ни парадоксально, в случае хорошего урожая или даже в случае 

благоприятного прогноза в отношении роста зерновых меры по управлению их 

экспортом не осуществляются. В результате мировые цены на зерно падают, 

что влечет за собой падение цен и на внутреннем рынке, отечественный 

сельхозпроизводитель теряет выручку и, с определенной вероятностью, в 

следующем году посевные площади уменьшатся и, следовательно, упадет 

производство зерна. Если к этому добавится влияние неурожая, то на рынке 

образуется дефицит зерна, цены поднимутся, потребление конечного продукта 

уменьшится [1, с. 149].  

Такое регулирование рынка сопровождается неэффективным 

использованием производственного потенциала наших сельхозпроизводителей, 

уменьшением поступлений в бюджет страны.  

Нельзя сказать, что такое положение оставляло равнодушным 

отечественных ученых и практиков в области логистики.  

Так в частности было рассмотрено [5, с. 82] использование технологий 

блокчейн и управляемых запасов для совершенствования экспортной логистики 
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и маркетинга отечественного зерна, в [6, с. 24] глубоко коснулись вопросов 

применения инструментов таможенной логистики и управления цепями 

поставок экспорта зерна. 

В условиях экономических санкций важно сосредоточить  ключевые 

ресурсы, в которых заинтересованы их потенциальные иностранные 

потребители в руках государства. Это позволит использовать экспортный 

потенциал страны в общенациональных  интересах [7, с. 347]. Важную и все 

возрастающую роль в нем играет зерно. Действительно, население Земного 

шара постоянно растет, вслед за этим растет спрос на продукты питания. 

В условиях современной цивилизации успехи животноводства, 

птицеводства, в определенной мере и рыбоводства, а также производителей  

хлебно-крупяной и ликерно-водочной продукции, представляющих вместе 

основу для продовольственного обеспечения населения планеты, в 

значительной мере определяются наличием доступного и сравнительно 

дешевого зерна. Объем валового производства зерна определяется величиной  

посевных площадей для него, использованием адекватных технологий 

обработки почвы и ухода за растениями, достаточным количеством удобрений, 

наличием продуктивной влаги в почве, температурой и влажностью 

окружающего воздуха и необходимой растениям солнечной инсоляцией. 

Последние факторы определяются погодой в районе возделывания зерновых. 

При централизации управления экспортной логистикой зерна его 

производители, заключившие перед началом посевной контракты на его 

поставку, должны быть обеспечены координирующим их деятельность 

органом, прогнозом погоды на период от посева до уборки. При этом  

назначенная цена должна учитывать риски, вызванные неблагоприятной 

погодой с тем, чтобы производитель, стремящийся вырастить и поставить 

зерно, не оказывался один на один со стихией. 

Что касается факторов, перечисленных в начале, то  Россия имеет  

значительный резерв посевных площадей. Технологии  обработки почвы и 

ухода за растениями за последние годы в нашей стране приблизились к 

мировым стандартам. Вводимые экономические санкции с большой 

вероятностью ограничат вывоз газа, сырой нефти, моторного топлива и 

удобрений по сложившимся транспортным коридорам нашим традиционным 

потребителям. Это приведет к снижению цены моторного топлива и удобрений 

на внутреннем рынке за счет избытка предложения. В тоже время за рубежом 

стоимость газа, моторного топлива и удобрений вырастет за счет  ограничений 

поставок этих ресурсов из России. Таким образом, антироссийские 

экономические санкции увеличат себестоимость производства зерна за 

рубежом и снизят в нашей стране. Общий же объем производства зерна вне 

России упадет за счет снижения доступности минеральных удобрений по цене 

и объемам за счет отказа от российских поставок. При этом рост населения 

гарантирует спрос на продовольствие, основой которого является зерно. Таким 

образом, отказ от российского зерна в ближайшей перспективе не реализуем. 
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Централизация управления экспортной логистикой зерна позволит 

исключить взаимную конкуренцию отечественных производителей зерна на 

внешнем рынке, снизит эффективность антироссийских экономических 

санкций, поскольку откроет возможность бартерных сделок по схеме «зерно на 

технологии или оборудование, необходимое для импортозамещения», как это 

было реализовано в СССР в рамках договора с ФРГ «газ в обмен на трубы». 

Особый интерес предоставляет возможность обменять зерно на 

организацию в СЭЗ, расположенных на нашей территории, перерабатывающих 

предприятий, в частности мукомольных, через которые заинтересованные 

страны получали бы от нас не зерно, а конечный продукт. Такое положение 

смогло бы привязать их по логистике к российскому зерну на годы вперед. 

Централизация управления экспортной логистикой зерна за счет 

концентрации ресурсов создало бы предпосылки к созданию евразийского, а 

затем и всемирного «Союза зерна» по типу «Союза угля и стали», 

образованного в Западной Европе после Второй мировой войны. На первом 

этапе в состав евразийского «Союза зерна» могли бы войти Россия [8, с. 125], 

Казахстан [9, с. 125] и Украина [10, с. 42, 11, с.120]. Ибо ничто так не сближает 

народы, как возможность получить взаимную выгоду. Успех евразийского 

«Союза зерна» мог бы привлечь к нему страны Латинской Америки, в 

частности, Аргентину [12, с. 175]. 
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В статье предоставляются понятия транспортного потенциала 

региона, единой опорной сети, также рассматривается состояние и 

перспективы развития приарктической зоны Северного морского пути. 

Ключевые слова: Северный морского путь, единая опорная сеть, 

транспортный потенциал. 

 

The article provides the concepts of the transport potential of the region, a 

single reference network, and also examines the state and prospects of development 

of the Arctic zone of the Northern Sea Route. 
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Транспортный потенциал региона – это совокупность транспортный 

ресурсов (средств, систем и инфраструктуры), а также организационно-

экономических отношений, возникающих в процессе их использования, 

определяющая возможности коммуникативного обслуживания социально-

экономического развития региона. 

С позиции возможности гармонизации коммуникативного обмена, 

сущность транспортного потенциала региона может быть рассмотрена с учетом 

двух подходов: 
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- ресурсной модели, трактующей транспортный потенциал региона как 

наличие «запасов» транспортных ресурсов, а также процессов, 

обеспечивающих возможность их использования и развития; 

- процессно-производственной модели, трактующей транспортный 

потенциал как степень его проявления. 

Транспортный потенциал региона может наращиваться путем изменений 

составляющих его элементов и в первую очередь всей транспортной 

инфраструктуры региона. 

В основе транспортного потенциала лежит единая опорная сеть. 

Единая опорная сеть - сбалансированная и связная транспортная сеть, 

объединяющая в себе важнейшие объекты транспортной инфраструктуры для 

всех видов транспорта и обеспечивающая функциональное единство 

транспортной системы, устойчивую взаимосвязь и пространственное развитие 

крупнейших населенных пунктов, экономических центров, основных 

минерально-сырьевых и производственных зон, геостратегических территорий, 

объектов культурного наследия Российской Федерации, наиболее 

востребованных объектов туризма и рекреационных районов.[1,2] 

В части Единой опорной сети предусматривается увязка объектов 

транспортной инфраструктуры в единую сеть (порты, погранпереходы, 

транспортно-логистические центры, аэропорты, железнодорожные подходы к 

ним). 

Единая опорная сеть состоит из опорных сетей автомобильных и 

железных дорог, инфраструктуры гражданской авиации, водного транспорта и 

опорной логистической инфраструктуры. Опорные сети формируются по 

каждому виду транспорта и интегрируются в Единой опорной сети, образуя 

инфраструктуру для мультимодальных перевозок. Объекты инфраструктуры 

опорных сетей каждого вида транспорта имеют единую организацию 

управления развитием и содержанием в нормативном состоянии. 

Рассмотрим состояние транспортной инфраструктуры на примере 

приарктической зоны Северного морского пути (далее - СМП) 

Транспортная система Мурманской области будет развиваться на основе 

реализации транспортного узла, который будет образован в морском порту 

Мурманска, согласно проекту стратегии социально-экономического развития 

области (далее - стратегия). Порт будет представлять собой круглогодично 

действующий глубоководный морской центр по переработке наливных (нефть 

и нефтепродукты, СПГ) и навалочных (уголь, удобрения, железорудные и 

другие концентраты) грузов, крупнотоннажных контейнеров и рыбопродукции, 

сервисному обслуживанию мореплавания по трассам СМП, обеспечению 

проектов освоения континентального шельфа Арктической зоны Российской 

Федерации. Интеграция Мурманского транспортного узла в международные 

транспортные коридоры, а также увеличение мощностей морских портов, 

приведут к росту объемов переработки грузов как портами, так и терминалами. 

Планируемый рост к 2025 г. Составит до 102,4 млн. т. 
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Среди планируемых к реализации инвестиционных проектов, 

направленных на развитие промышленности и повышение ее 

конкурентоспособности указаны [1,2]:  

• создание специализированного Центра для изготовления СПГ модулей 

и модулей на ОГТ;  

• строительство современной базы берегового обеспечения, 

обеспечивающей бурение до 7-10 скважин в год, а также локализацию 

шельфовых технологий;  

• создание рейдового плавучего хранилища вместимостью 360 тыс куб. м 

для приема СПГ с судов-газовозов Arc класса и отгрузка СПГ в суда-газовозы 

без ледового сопровождения;  

• модернизация производственных мощностей АО «Ковдорский ГОК»; 

• обеспечение производства 9 млн т апатитового концентрата на АО 

«Апатит». 

В рамках реализации Государственной программы Российской 

Федерации «Социально-экономическое развитие Арктической зоны Российской 

Федерации» планируется создание опорной зоны Республики Карелия, 

согласно стратегии. Зона будет развиваться на технологиях в сфере 

лесопромышленного и горнопромышленного комплексов, добычи, разведения 

и переработки биоресурсов, туризма. 

Строительство магистрали «Белкомур» является одним из наиболее 

значимых проектов для развития транспортной инфраструктуры Архангельской 

области. Данный проект позволит не только повысить пропускную способность 

транспортной системы по Северному морскому пути, но увеличит поставки 

грузов внутри региона и за его пределами. «Белкомур» соединит Белое море - 

Коми - Урал в единую транспортную систему Севера России и Арктики, а 

также откроет выход на опорные арктические порты (Мурманск, Архангельск, 

Беломорск, Сабетта, Индига). [3] 

Ненецкий автономный округ имеет существенные возможности 

преобразованию транспортно-логистической отрасли, а также развитию 

нефтегазовой добычи. Благодаря инвестиционным проектам, помогающим в 

развитии и диверсификации экономики, планируется увеличение нефтедобычи 

до 20 млн. т. в год, а также производство множества продуктов газопереработки 

на базе газоконденсатных месторождений Лаявожское и Ванейвисское и 

реализация проекта Печора СПГ (месторождения Кумжинское и Коровинское). 

Уникальные природные ресурсы республики Коми имеют важное 

значение в развитие Арктической зоны, а также может выступить опорной 

зоной развития Арктики. Развитие Северного морского пути позволит региону 

дать возможность в социально-экономическом развитии. Планируется 

множество мероприятий согласно стратегии социально-экономического 

развития, например, строительство железнодорожных линий, позволяющих 

увеличить грузопоток СМП, а также развивающих Северный широтных ход. 

Развитие транспортно-логистической инфраструктуры республики в 

рассматриваемом периоде позволит создать прочную основу для роста 
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экономики. Результатом будет являться соединение транспортных коридоров, в 

зоне влияния которых могут возникнуть новые минерально-сырьевые центры, 

центры промышленной переработки, обеспечивающие, в том числе, 

расширение грузовой базы Арктики и Северного морского пути и выходы на 

новые перспективные рынки. В стратегии социально-экономического развития 

региона упомянут флагманский мультипроект «Арктика», целью которой 

является создание на территории Республики Коми ключевого сухопутного 

транспортного коридора для освоения и использования Арктической зоны 

Российской Федерации с эффективным использованием географического, 

ресурсного, инфраструктурного, научно-технического и человеческого 

потенциала региона. 

Строительство портового терминала, обеспечение функционирования 

крупнейшего центра по производству СПГ являются приоритетами развития 

Ямало-Ненецкого автономного округа. Также планируется завершение 

строительства «Северного широтного хода» к 2024 г., рассматриваются 

варианты продолжения железной дороги до Сабетты или до Харасавэй. 

Одна из важных точек кратчайшего маршрута, соединяющий Европу и 

Азию, является морской порт Сабетта, который функционирует круглогодично, 

в зимнее время поддерживает работу ледокольное сопровождение. Планируется 

создание опорной точки для освоения арктического шельфа на базе порта, а 

также реализации проектов обеспечат прямой доступ к углеводородному 

сырью.  

Строительство и развитие транспортной инфраструктуры являются 

ключевой задачей для арктического региона, помогающей в развитие 

ямальских проектов. Составной частью проекта «Энергия Арктики» является 

Северный широтных ход, который обеспечит развитие нефтегазохимии и 

предоставит прямой доступ нескольких регионов к Северному морскому пути. 

Важными точками развития для Таймырского Долгано-Ненецкого 

муниципального района природно-ресурсный потенциал, проживание 

коренных народов Севера и выход к Северному морскому пути. 

Близкое расположение различных месторождений у портов Диксон, 

Дудинка и Игарка, а также на реке Енисей, являются особенностью региона. 

Благодаря СМП возможна доставка углеводородного сырья на север, а в летний 

период и на юг. Позже планируется расширение месторождений примыкаемых 

к транспортной инфраструктуре региона, например, месторождения Восточно-

Таймырского блока на побережье моря Лаптевых и в Хатангском заливе, а 

также месторождения Авамского района. 

Различные факторы мешают экономическому развитию Таймырского 

Долгано-Ненецкого муниципального района, например, неразвитость 

транспортной инфраструктуры, положение действующего налогового и 

бюджетного законодательства, а также географическое расположение региона. 

Наличие природных ресурсов является потенциалом для развития Северного 

морского пути на территории региона. 
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Формирование Северо-Якутской опорной зоны проецируется на развитие 

транзитного транспортного коридора. Модернизация портовой инфраструктуры 

является главной задачей для Якутии, что позволит увеличить грузооборот в 

три раза. Например, реконструкция порта Тикси позволит обрабатывать до 300 

тыс. т. грузов в год.  

Северный морской путь является жизненно важным для Якутии, так как 

он позволит обеспечить бесперебойную поставку различных товаров: первой 

необходимости, продовольствие, а также топливо-энергетические ресурсы. 

Большая часть территории Якутии не имеет круглогодичного транспортного 

сообщения, поэтому развитие транспортной инфраструктуры является 

необходимым. 
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Одним из приоритетных направлений развития транспортной отрасли в 

России является цифровая трансформация и ускоренное внедрение новых 

технологий, что подтверждается положениями Транспортной стратегии 

Российской Федерации до 2030 года [1], реализация которой призвана 

обеспечить экономический рост, повышение конкурентоспособности 

национальной экономики, опережающее развитие транспортной 

инфраструктуры и расширение доступа к безопасным и качественным 

транспортно-логистическим услугам.  

На фоне продолжающихся процессов существенного изменения 

конъюнктуры рынка в последние годы хорошо прослеживается тренд к 

организации перевозочного процесса на основе инновационных подходов. К 

числу наиболее перспективных и экономически целесообразных катализаторов 

развития транспортно-логистического обслуживания на сегодняшний день 

следует считать внедрение современных цифровых решений, в том числе, 

интеллектуальных транспортных технологий. 

Вопросы инновационного развития транспортно-логистического 

комплекса поднимаются в работах отечественных и зарубежных авторов [3, 4]. 

Однако, степень разработанности проблем цифровой интеграции в современной 

научной литературе недостаточна, что, на фоне недооценки важности 

управленческой логистики при обеспечении сквозного процесса управления 

товародвижением, порождает необходимость более глубокой проработки 

теории транспортно-логистического обслуживания в условиях цифровизации, 

поскольку уровень востребованности цифровых технологий транспортно-

логистического обслуживания в настоящее время достаточно высок (рис. 1) 
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Рисунок 1 – Рейтинг востребованности цифровых технологий 

транспортно-логистического обслуживания [2] 

 

Развитие сферы транспортно-логистического обслуживания в настоящее 

время концентрирует в себе массу изменений, которые отражают 

революционный характер современных преобразований в области 

товародвижения, цифровая трансформация которой сопровождается 

реструктуризацией требований к инструментарию бизнеса в различных 

функциональных областях логистики в условиях экономической 

нестабильности и динамичности конъюнктуры внешней и внутренней среды 

транспортно-логистического рынка. 

В этой связи построение налаженной и устойчивой системы физического 

распределения товарно-материальных ценностей, основанной на использовании 

интеллектуальных транспортных и телекоммуникационных систем, входит в 

число приоритетных направлений инновационного развития России. 

Реализация указанных направлений возможна, прежде всего, при условии 

создания развитой транспортно-логистической инфраструктуры, поскольку 

транспортировка представляет собой одну из ключевых функций логистики и 

связывает в единое целое все звенья цепей поставок на пути продвижения 

материальных потоков от стадии их первичной генерации до момента их 

поглощения в процессе конечного потребления [5]. 

При этом особую роль играет ускорение предоставления транспортных и 

товаросопроводительных документов в электронном виде и осуществление 

расчетов за выполненные транспортно-логистические услуги с помощью 

электронных сервисов, интегрированных посредством платформенной 

архитектуры виртуальной среды цифровых экосистем транспортно-

логистического обслуживания. 

В этой связи существенное значение приобретает цифровая интеграция 

(ЦИ), которая является объединением в единой цифровой среде управления 
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всех субъектов и бизнес-процессов транспортно-логистического обслуживания 

(рис. 2).  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рисунок 2 – Классификация видов интеграции в транспортно-

логистических системах 

Важную роль в достижении стратегических целей функционирования и 

развития транспортно-логистической сферы играет экосистемный подход, 

основанный на использовании совокупности цифровых технологий и сервисов, 

выполняющих, помимо прочего, функцию поддержки принятия решений в 

области управления доставкой грузов [6].  
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Рисунок 3 – Модель цифровой интеграции в экосистемах транспортно-

логистического обслуживания платформенного типа 

Экосистемная организация транспортно-логистического обслуживания в 

условиях цифровизации способствует повышению эффективности выполнения 

отдельных логистических операций, в частности, выбора того или иного 

варианта доставки, конфигурирования транспортно-логистической системы, 

мониторинга материальных и информационных потоков в режиме реального 
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времени, что позволяет обеспечивать технологическое единство, совместное 

планирование производственного, торгового, транспортного и складского 

процессов (рис. 3). 

Современный опыт экономически развитых стран показывает, что 

рыночная привлекательность товара зависит не только от его качества и 

стоимости, а определяется высокой скоростью продвижения в цепях поставок и 

быстротой доставки до конечного потребителя, реализуемой за счет 

использования цифровых информационных технологий. В свою очередь, сфера 

транспорта, являясь одной из важнейших основ поддержания поступательного 

развития экономики, в настоящее время активно преобразуется и 

трансформируется с помощью цифровых решений и инноваций [7].  

Таким образом, цифровая интеграция рассматривается как один из 

инструментов хозяйствования и дает возможность значительно увеличить 

результативность управления материальными и информационными потоками в 

экосистемах транспортно-логистического обслуживания, улучшить качество 

логистического сервиса, снизить логистические затраты, уменьшить время 

исполнения циклов потребительских заказов, повысить надежность и 

устойчивость цепей поставок. 

Цифровая интеграция играет решающую роль в сохранении 

конкурентоспособности субъектов национальных и глобальных цифровых 

экосистем транспортно-логистического обслуживания в условиях постоянно 

меняющейся бизнес-среды и технологического ландшафта.  
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Планирование цепей поставок является ключевым фактором в 

производстве сельскохозяйственной продукции и включает в себя много этапов 

и Факторов. Китай и Россия длительное время сотрудничают в данном 

направлении, поэтому, оптимизация планирования цепей поставок позволяет 

укрепить экспортно-импортные отношения.  

Ключевые слова: планирование, цепи поставок, сельскохозяйственная 

продукция, экспорт, импорт. 

 

Supply chain planning is a key factor in the production of agricultural products 

and includes many stages and factors. China and Russia have been cooperating in 

this direction for a long time, therefore, optimization of supply chain planning makes 

it possible to strengthen export-import relations. 

Keywords: planning, supply chains, agricultural products, export, import. 

 

Глобализация и быстрые изменения численности населения повысили 

спрос на агропродовольственные товары. Однако изменения климатических 

условий, скоропортящийся продукт, изменение спроса потребителей создают 
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серьезную проблему для разработки эффективной и действенной системы 

цепочки поставок, которая удовлетворяет потребности всех секторов цепочки. 

С увеличением спроса на сельскохозяйственную продукцию надлежащее 

управление всеми параметрами сельского хозяйства, включая производство, 

сбор урожая, транспортировку, хранение, упаковку, маркетинг, стало 

необходимостью при планировании цепей поставок.  

Экспорт агропродовольственных товаров из России в Китай неуклонно 

растет с 2014 года, а затем резко вырос в 2018 году до чуть менее 3 миллиардов 

долларов США, что стало результатом российского оппортунизма во время 

торговой войны между США и Китаем. В то время как Китай является 

крупнейшим экспортным рынком для российской агропродовольственной 

продукции, в 2018 году на долю России приходилось всего 2% импорта 

сельскохозяйственной продукции в Китай, что отражает общее направление 

экономической зависимости. Более того, сельское хозяйство по-прежнему 

составляет довольно небольшую долю российского экспорта в Китай, составляя 

всего 4,5 процента от общего объема в 2018 году. В первой половине 2020 года 

российский экспорт сельскохозяйственной продукции увеличился до 1,9 

миллиарда долларов США. Обе стороны стремятся повысить уровень 

сельскохозяйственной торговли и сотрудничества в рамках более широких 

экономических, политических и стратегических отношений в рамках так 

называемой «новой эры» двустороннего сотрудничества между Китаем и 

Россией. Учитывая внимание высшего политического руководства, это 

означает, что, вероятно, будет усилена политическая поддержка расширения 

сотрудничества в области торговли сельскохозяйственной продукцией. 

Основным российским сельскохозяйственным экспортом в Китай в течение 

последних двух десятилетий неизменно оставались рыба и морепродукты. 

Экспортируемая в основном в качестве сырья для переработки в Китае, эта 

продукция составляла более 90% российского сельскохозяйственного экспорта 

в Китай вплоть до начала 2010-х гг. С тех пор в структуре российского 

агропродовольственного экспорта в Китай произошла некоторая 

диверсификация, особенно в направлении масличных культур и некоторых 

обработанных пищевые продуктов. В 2018 году на долю рыбы и ракообразных 

приходилось 59% экспорта агропродовольственных товаров в Китай; семена 

масличных культур и продукты из них – 15%; переработанные пищевые 

продукты – 13%. С другой стороны, российский импорт китайских 

сельскохозяйственных товаров в значительной степени отражает 

сравнительные преимущества Китая в таких трудоемких товарах, как овощи и 

фрукты. В 2018 году на эти две категории приходилось почти половина 

китайского экспорта в Россию [5]. С обеих сторон существуют важные 

внутренние стимулы для сельскохозяйственного сотрудничества. В то же 

время, однако, те же самые национальные внутренние приоритеты также 

создают определенные ограничивающие условия для будущего. Например, 

важно отметить, что агропродовольственная политика как России, так и Китая 
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характеризуется стратегическими соображениями, в частности, национальной 

самодостаточностью. 

В планировании цепей поставок сельскохозяйственной продукции одной 

из главных проблем является скоропортящаяся продукция и качество 

продукции. Чем больше продолжительность сбора урожая и время доставки на 

рынок, тем меньше будет цена на продукцию. Следовательно, время 

рассматривается как один из основных факторов в системе цепочки поставок. 

Чтобы выявить особенности в планировании цепей поставок, необходимо 

принять тактическое решение в начале сезона, которое включает в себя: что 

сажать, как сажать, какие оперативные мероприятия необходимы для 

выращивания и на какие потенциальные рынки необходимо ориентироваться.  

При планировании существует несколько решений, которые необходимо 

учитывать непосредственно с момента закупки семян до поступления на рынок 

продукции. Эти решения принимаются на разных этапах следующим образом: 

• Оперативные решения: включают управление производством, хранение 

запасов, распределение и транспортировку. 

• Тактические решения: включает в себя землю, которая будет выделена для 

каждой культуры, сорт выращиваемой культуры, планирование использования 

пестицидов и удобрений, продолжительность орошения и доступный способ 

транспортировки сельскохозяйственной продукции. 

• Стратегическое планирование: оно направлено на достижение наиболее 

эффективного и действенного параметра системы цепочки поставок, то есть 

потребителей, путем распределения поставок на доступные рынки сбыта. 

Определенными факторами, влияющими на оптимальность планирования 

цепей поставок сельскохозяйственной продукции между Китаем и Россией, 

являются возросшее разнообразие сельскохозяйственной продукции, 

глобализация, сокращение срока службы продукции и усложнение 

регулирования. Компании, занимающие небольшие площади для выращивания, 

сталкиваются с бесчисленными проблемами при планировании своих полей из-

за недостаточных знаний и финансовых ограничений. Основной причиной этих 

проблем является отсутствие оперативных и управленческих решений, 

принимаемых при планировании фермерских хозяйств. По данным Всемирного 

банка, одной из причин, сдерживающих рост сектора, является отсутствие 

услуг по распространению знаний в области сельского хозяйства, которые 

включают в себя решения после сбора урожая, такие как транспортная сеть, 

упаковка, хранение и недоступность рынков. Следовательно, существует 

необходимость упорядочить все решения в цепочке поставок 

сельскохозяйственной продукции [1].  
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Рис. 1 - Планирование цепей поставок 

 

Управление цепочками поставок [2] рассматривается как система, которая 

объединяет все факторы и обеспечивает связь между параметрами цепочки для 

бесперебойного поступления сельскохозяйственной продукции (Рис. 1.) В 

системе управления цепочками поставок поставка скоропортящихся продуктов 

является критической проблемой из-за их короткого срока годности.  

На рисунке 2 представлена цепь поставок замороженной рыбы. 

 

  
Рисунок 2 - Цепь поставок замороженной рыбы  
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Рыночные институты играют решающую роль в координации взаимосвязи 

между всеми параметрами цепей поставок. Планирование цепей поставок 

сельскохозяйственной продукции позволяет обеспечить следующее: 

• Оптимизация потока между различными звеньями цепей. 

• Оптимизация и распределение ресурсов. 

• Координация транспортных сетей. 

• Управление запасами и складами 

• Непрерывный поток сельскохозяйственной продукции по всем параметрам. 

Основная часть российского сельскохозяйственного производства в 

настоящее время сосредоточена в европейской части страны. Транспортировка 

осуществляется либо грузовым транспортом, что быстрее, но дороже, через 

весь континент, либо морским транспортом с Запада, минуя Европу, Африку и 

Индийский океан. Из западной части России доставка товаров в восточные 

морские порты Китая может занять до 60 дней. Экспортный план Министерства 

сельского хозяйства предусматривает дополнительные 30 миллиардов рублей 

на развитие «транспортной сельскохозяйственной логистики» к 2024 году [4].  

Таким образом, планирование цепей поставок в сельскохозяйственной 

отрасли влияет на реализацию данной продукции, так как, в основном, она 

является скоропортящейся и требует постоянного контроля. Инфраструктура 

играет большую роль в международной торговле данным видом продукции 

между Россией и Китаем. Из-за разнообразных условий перевозки товара, 

производителям необходимо заблаговременно планировать поставки, 

соблюдать все требования и стандарты, а также, готовить необходимую 

документацию для международной перевозки. Все факторы и нюансы влияют 

на успешность совершения экспортно-импортных сделок.  
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Развитие экономической системы в русле минимизации негативного 

воздействия на окружающую среду, ставит в качестве приоритетных задач в 

сфере логистики переориентацию на управление как прямыми, так и 

обратными потоками. Целью статьи является рассмотрение основных 

подходов к категории «реверсивная логистика», выявлению факторов ее 

развития и оценки уровня развития в региональном аспекте  

Ключевые слова: логистика, реверсивная логистика, циклическая 

экономика, региональная реверсивная логистическая система 

 

The development of the economic system in line with minimizing the negative 

impact on the environment, sets as priorities in the field of logistics a reorientation to 

the management of both direct and reverse flows. The purpose of the article is to 

consider the main approaches to the category of "reverse logistics", to identify the 

factors of its development and to assess the level of development in the regional 

aspect 

Key words: logistics, reverse logistics, cyclical economy, regional reverse 

logistics system 

 

Проблема рачительного отношения к окружающей среде и разумного 

потребления невозобновляемых ресурсов,  актуализирует развитие и 

формирование нового концептуального взгляда на экономику.  Сегодня 

мировая и российская общественность на уровне нормативно-правового 

регулирования и пропаганды экологического поведения как субъекта бизнеса, 

так и отдельного домохозяйства, лоббирует принципы циклического 

экономического развития, основными из которых являются: 

-«природные ресурсы циркулируют по двум непересекающимся 

направлениям — биологическому и техническому;  

Evtodieva.t@yandex.ru%20
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-безотходность органического производства (нетоксичные отходы 

возвращаются в природную среду, где компостируются и превращаются в 

расходный материал для сельского хозяйства, фермерства);  

-срок эксплуатации технических изделий увеличивается за счет 

техобслуживания, модернизации, повторного использования или ремонта;  

-снижается себестоимость производства из-за необходимости управлять 

ограниченным количеством ресурсов и контролировать их потоки;  

-при изменении внешних условий тактика циклической системы 

меняется, применяются другие бизнес-модели» [6]. 

Реализация отмеченных принципов на практике формирует триаду  

регулярно повторяющихся действий:  

1) создание продукта с применением ресурсосберегающих технологий 

и максимально возможным использованием альтернативных экологически 

чистых источников сырья и энергии; 

2) ответственное осознанное потребление, при котором потребители 

приобретают только необходимое количество экологически безопасных 

товаров и услуг для удовлетворения своих потребностей, используют 

принципы совместного потребления и одновременно являются источниками 

поставок вторичного сырья посредством  сортировки бытового мусора; 

3) управление отходами посредством их переработки и возвращения в 

производственный цикл. 

Каждое отмеченное действие вменяет в себя набор логистических усилий, 

направленных на создание, перемещение и преобразование материальных 

потоков. Большая часть научных исследований в области логистике посвящено 

формированию экономически эффективных систем и цепей, обеспечивающих 

поступательное движение товарно-материальных ценностей от мест 

производства к местам потребления. Непосредственно вопросы обратного 

движения материальных потоков заинтересовали ученых и практиков 

относительно недавно- 90-е годы 20 века. Именно тогда появился термин 

«реверсивная логистика», занимающаяся координацией и управлением 

обратными потоками сырья, материалов и готовой продукции. 

Факторами, способствующими развитию концепции реверсивной 

логистики, являются следующие: 

- доминирование идеи повторного использования ресурсов, что 

обусловлено дефицитом природных ресурсов; 

- правовые и экологические требования общества ввиду ухудшения 

экологической обстановки; 

- развитие концепции клиентоориентированности в отрасли розничной 

торговли и активное развитие  интернет-торговли, что обеспечивает 

возможность возврата по разным причина товара потребителем в розничную 

сеть и получение денежных средств за несостоявшуюся покупку; 

- сокращение жизненного цикла продукции  в силу развития научно-

технического прогресса, что приводит к необходимости ее изымания из сферы 

потребления и решение вопросов утилизации; 
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-повышение социальной ответственности производителей в рамках 

концепции устойчивого развития, что проявляется в изымании из оборота 

выпущенных некачественных товаров; 

-  возможность снизить издержки производства  (прямые и косвенные) 

посредством вовлечения в производственный цикл вторичных материальных 

ресурсов. 

В настоящее время говорить о едином взгляде на понимание реверсивной 

логистики не приходится. В научной литературе данная функциональная 

область рассматривается  не однозначно. Имеют место как комплексный взгляд 

на отмеченную категорию, так и фрагментарное рассмотрение, базирующееся 

на буквальном переводе слова «реверсия»- возврат. 

На наш взгляд, целевая ориентация реверсивной логистики разнится 

исходя из уровней ее реализации. Так, на макроуровне цель реверсивной 

логистики состоит в повышении экологической устойчивости отдельной 

территории за счет минимизации нагрузки на окружающую среду посредством 

сбора, утилизации и повторного использования материалов и повышение 

ресурсоэффективности и ресурсоотдачи. Как отмечено в национальном проекте  

«Экология», уже к 2040 г на вторичные сырьевые ресурсы должно быть 

переработано 36% бытового мусора [4]. 

Цель реверсивной логистики на микроуровне точно определена Канке 

А.А и Александровым О.А.- «минимизация потерь предприятия от  

обслуживания возвратных (реверсивных) потоков, начиная от момента вывода 

продукции из распределительной сети путем его реализации потребителю, 

возврата поставщику или уничтожения»[1,c.23]. 

Целевая ориентация достигается решением следующих задач, которые 

реверсивная логистика решает в той или иной отрасли, регионе или компании: 

1)экономические: прямые задачи (уменьшение объема использования 

сырья, уменьшение затрат на размещение отходов (в странах с высокими 

тарифами на размещение отходов), создание дополнительной ценности для 

использованных продуктов) и непрямые задачи (позиционирование компании 

как социально ответственной, улучшение отношений с потребителями); 

2)юридические: соблюдение норм ответственности производителей за 

переработку или безопасное захоронение отходов и произведенных продуктов; 

3)социальные: исполнение ответственности перед потребителем, 

общественными организациями, выступающими за защиту окружающей среды 

и обществом в целом. 

Если многие предприятия уже имеют опыт успешной реализации 

реверсивной логистики, то на уровне региона имеются определенные 

сложности в реализацией ее концепции. Несмотря на то, что 2018 г в 

российской Федерации была принята  Стратегия развития промышленности по 

обработке, утилизации и обезвреживанию отходов производства и потребления 

на период до 2030 года, в которой в качестве основной цели обозначено 

формирование и перспективное развитие промышленности по обработке, 

утилизации и минимизации количества отходов, не подлежащих дальнейшей 
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утилизации, с применением мирового принципа 3R (предотвращение 

образования отходов, повторное использование, переработка во вторичные 

ресурсы), достижение ее оставляет желать лучшего. Причина -отсутствие 

организованной системы раздельного сбора отходов, а также их последующей 

обработки, утилизации и обезвреживания. Кроме того, отмечается нехватка 

высокотехнологичного оборудования, обеспечивающего качественную с 

экологической точки зрения и эффективную, с точки зрения экономики 

переработку и утилизацию отходов.  Государство планирует решить эту 

проблему посредством создания к 2030 г конкурентоспособного сегмента  

машиностроения, и снижения, таким образом, импортозависимости.  

На уровне регионов основной задачей является разработка логистической 

системы, обеспечивающей деятельность по сбору, накоплению, 

транспортированию, обработке, утилизации, обезвреживанию (уменьшению 

массы отходов, включая сжигание), размещению отходов. К 2018 г в большей 

части регионов такая система должна быть создана.  

Структурно каждая региональная реверсивная логистическая система, 

должна включать: 

1) субъекты, являющиеся  источниками образования обратных 

потоков (производители товаров и услуг, посреднические организации, 

конечные потребители); 

2) профильные предприятия, обеспечивающие сбор, сортировку, 

переработку и захоронение отходов (организованные полигоны для свалки 

мусора, мусороперерабатывающие предприятия, предприятия  по 

промышленному обезвреживанию отходов, предприятия по захоронению 

отходов); 

3) предприятия, обеспечивающие транспортировку потоков между 

обозначенными первой и второй группой субъектов. 

Так, например, по данным регионального кадастра отходов, которые 

представлены органами местного самоуправления, на территории Ростовской 

области на 1 января 2022 года расположено 182 места захоронения отходов, 

подлежащих рекультивации. В основном – это свалки твердых коммунальных 

отходов, которые были созданы и введены в эксплуатацию органами местного 

самоуправления в период 60 - 80-х годов прошлого столетия. До 2022 на Дону 

должны были появиться 6 межмуниципальных отходоперерабатывающих 

экологических комплекса, из которых  введены в эксплуатацию только 3. По 

информации, представленной индивидуальными предпринимателями и 

юридическими лицами, на 1 января 2021 года на территории Ростовской 

области расположено 42 объекта размещения отходов, 57 объектов обработки, 

утилизации, обезвреживания отходов, из них: 23 объекта утилизации отходов, 

22 объекта обезвреживания отходов и 12 объектов обработки отходов. Также 

144 индивидуальных предпринимателя и юридических лица представили 

информацию о транспортировании отходов и 4899 хозяйствующих субъектов 

сведения об образовании и движении отходов. 
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Однако во многих регионах и к 2022 г не достигнуты плановые 

показатели по вводу объектов, занимающихся сортировкой и переработкой 

отходов. По факту в РФ перерабатывается не более 7% процентов отходов. 

Мощности многих официальных полигонов близки к исчерпыванию. Кроме 

того, отмечается, что в некоторых регионах имеет место фальсификация 

данных по фактическому объему и проценту сортировки и утилизации. Все это 

свидетельствует о минимальном использовании потенциала реверсивной 

логистики и необходимости активизировать деятельность субъектов по 

формированию систем реверсивной логистики.   
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The article discusses the impact of the consequences of the pandemic and 

sanctions on the tourism industry. Possible positive outcomes from the circumstances 

are analyzed. The prospects for the development of ecotourism and the creation of an 

ethnotourism center in the Krasnoyarsk Territory with the subsequent formation of 

tourist flows are presented. 

Key words: ecotourism, domestic tourism, national parks, Krasnoyarsk 

Territory, the Republics of Khakassia and Tyva, the Union State of Belarus.  
 

Значимым направлением экономико-социального развития Союзных 

государств, декларируемым в последние годы, стал туризм. Стратегия 

пространственного развития определяет, что данная отрасль является важным 

элементом в структуре развития государства. По прогнозам экспертов к 2035 

году туризм должен приносить в экономику России и Беларуси уровень дохода, 

превышающий в 5 раз уровень предыдущих годов. Для развития региональной 

экономики потенциал туриндустрии является необходимым – туристическая 

отрасль оказывает значительный мультипликативный эффект на ряд смежных 

областей таких как сельское хозяйство, транспорт, торговля, строительство. 

Однако при наступлении кризисного периода, туризм становится одной 

из самых уязвимых сфер, так как он быстро реагирует на сложившиеся 

изменения, а период восстановления может быть, как кратковременным, так и 

длительным. 

Глобальная пандемия коронавирусной инфекции свела туристические 

потоки на минимум, а принятые карантинные меры отразились на всех 

секторах российско-белорусской экономики. Если коронавирусные меры 

ослабляются и ужесточаются с некоторой периодичностью, позволяя совершать 

редкие пересечения границы, то вслед за пандемией последовало почти полное 

закрытие границ по политическим решениям, не давая возможности совершить 

перелет. 

В таблице 1 можно увидеть, что совокупный выездной турпоток россиян 

в 2020 г. по данным официальной статистики сократился на 72%, в Беларуси 

этот показатель снизился на 73%. 

Таблица 1-  Количество выездных поездок граждан РФ и РБ 
 2017 2018 2019 2020 

Число выездных поездок граждан 

России (тыс. чел.) 
39 629 41 964 45 330 12 361 

Число выездных поездок граждан 

Беларуси (тыс. чел.) 
727 850 983 259 

Пандемия и санкции сыграли значительную роль в сокращении числа 

туристов, отразились на всех секторах экономики. Однако важным источником 

оптимизма на фоне постпандемийной глобализации эксперты называют сферу 

внутреннего туризма, которая может оказаться для экономики Союзных 

государств новой точкой роста. Существуют различные виды внутреннего 

туризма, которые сейчас начинают активно развиваться на территориях России 

и Беларуси, становясь драйверами развития туристической отрасли: 
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экологический, спортивный, морской, речной, горный, событийный, 

санаторный, этнический и т.д. 
Отдельно стоит выделить понятие «Экологический туризм», которое 

появилось во второй половине 20 века, хотя путешествия с природно-

ориентированными целями совершались гораздо раньше. Экотуризм может 

развиваться в двух основных формах: как путешествие по любым 

сохранившимся в естественном виде природным территориям или как тур 

исключительно в пределах особоохраняемых природных территорий. 

Международное правовое регулирование этой отрасли осуществляет 

Всемирная туристическая организация (UNWTO), создавшая важнейшие 

регламентирующие документы: Гаагская декларация по туризму (1989 г.), 

Осакская декларация тысячелетия (2001 г.), Манильская декларация по 

международному туризму (1980 г.), Хартия туризма (1985 г.). С 1975 года 

Россия является членом UNWTO и следует международным правовым нормам. 

В резолюции ООН было отмечено, что экотуризм открывает широкие 

возможности для сохранения, охраны и устойчивого использования 

биоразнообразия и природных районов, побуждая как местные сообщества и 

общины коренных народов в принимающих странах, так и туристов сохранять 

и уважать природное и культурное наследие.  

В данной статье термин «экомир» будет использоваться в качестве одного 

из направлений креативной индустрии экопарковой инфраструктуры. На 

территории экопарка располагаются существующие или вновь воссозданные 

природные комплексы и объекты, имеющие особое значение, для которых 

нужно устанавливать режим особой охраны. 

Этнопарки и этнографические комплексы под открытым небом - одно из 

самых интересных, сравнительно новых и доступных туристических 

направлений. На территории «этномира» может действовать тематический 

парк, лекторий, лабиринт, ветряная мельница и экобаня (таблица 2). В обществе 

потребления, турбизнес явно ориентирован на прагматические задачи в 

отличии от экокультуры, где продолжают преобладать духовные цели, хотя эти 

две сферы все больше взаимодействуют друг с другом по принципу 

дополняемости и государственному патронажу. Взаимодействие сфер 

коммерции и культуры в экотуризме носит сложный характер, который 

принято разделять. 

В настоящее время успешному развитию туризма в Красноярском крае, 

Республиках Хакасия, Тыва и областях Беларуси способствуют имеющиеся 

уникальные природные комплексы, историко-культурные объекты, живая 

культура народов и старообрядцев, источники минеральных и термальных вод, 

богатые лесные массивы и ландшафты. Развита сеть заповедников и 

национальных парков.  

Первоочередной задачей становится активная адаптация туркомплекса и 

всей инфраструктуры к современным, экологическим требованиям. Создание и 

развитие рекреационной зоны Красноярского водохранилища – это одно из 
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перспективных направлений туристской индустрии. Природные условия 

позволяют создавать пляжные зоны, причалы для маломерных судов. 

Таблица 2- Основные этнопарки 

Название 

этнопарка 

Местонахожде

ние 
Краткое описание Уникальная специфика 

Атамань 

 

Краснодарский 

край, станица 

Тамань 

Казачья станица «в 

натуральную 

величину». 

Иллюстрация о жизни и 

быте кубанских казаков. 

Блюда украинской, русской и 

кавказской кухни. Каждое 

подворье (курень) посвящено 

отдельному ремеслу, роду 

казацких занятий. 

Гремячая 

Грива 
г. Красноярск 

Древний потухший 

купольный вулкан 

трещинного типа 

Более 60-ти км маркированных 

троп, лесной ландшафт, 

безопасное место отдыха, 

расположенное в черте города 

Ватан 

Республика 

Башкирия,  

г. Уфа 

Имеются юрты, в 

которых отражена 

самобытность региона. 

Каждая юрта оформлена 

и посвящена различным 

сторонам жизни 

башкирского народа 

Этнопарк демонстрирует 

уникальные особенности 

национальной культуры и 

достижения башкирской 

республики 

Бий-Хем 

 

Республика 

Тыва, берег 

реки Бий-Хем 

Огороженная 

территория с юртами, 

шаманским местом и 

кострищем 

Можно поселиться в юрте. Юрты 

настоящие: войлочные, с низкими 

дверями, обращенными на восток. 

Хакасский 

аал 

Республика 

Хакассия, 

Аскзский 

район 

Модели хакасских 

жилищ: деревянных 

юрт, шалашей и 

хозяйственных построек 

Проведение на территории 

национальных праздников: Чыл 

Пазы в марте и Праздник талгана 

"Алтын ас" в августе 

Озеро 

Байкал 

Граница 

Иркутской 

области и 

Республики 

Бурятия 

Озеро тектонического 

происхождения самое 

глубокое озеро на 

планете, природный 

резервуар пресной воды 

и самое большое по 

площади пресноводное 

озеро на континенте 

Озеро и прибрежные территории 

отличаются уникальным 

разнообразием флоры и фауны, 

бо́льшая часть видов животных 

эндемична 

Беловежская 

пуща 

340 км на юго-

запад от 

Минска, на 

территории 

Брестской и 

Гродненской 

областей 

Всемирно признанный 

биосферный 

заповедник, созданы 

уникальные условия для 

жизни редчайших видов 

животных 

Имеется выставочный комплекс, 

посвящённый экологии 

и сохранению невосполнимых 

богатств Полесья 

Браславские 

озера 

Витебская 

область, 

территория 

Браславского 

административ

ного района 

Группа озёр на севере 

Беларуси. Включают в 

себя десятки озёр общей 

площадью 130 км² и 

объёмом более 540 млн 

м³ 

В районе озёр обитают редкие 

животные, включённые в 

Красную книгу Беларуси 

Создание центра экотуризма в Красноярском крае, Республиках Хакасия, 

Тыва и областях Беларуси предполагает формирование туристических потоков 

трех уровней - внутрирегионального, межрегионального, международного.      
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Первый уровень – внутренний региональный туризм, 

предусматривающий создание межмуниципальных маршрутов, знакомство с 

культурой и обычаями людей.   

Второй уровень – межрегиональный, где формируются туристические 

потоки из других регионов стран России и Беларуси, происходит знакомство с 

культурой, достопримечательностями и бытом народов, налаживание 

культурных и экономических связей.  В первую очередь необходимо выстроить 

взаимосвязь между регионами, находящимися на линии Транссиба. Для 

поддержания въездного туризма из других регионов необходимо создать 

систему снижения транспортных затрат. Одним из способов является 

субсидирование проездных билетов.  Одной из деликатных «точек роста» 

может стать и паломничество, касающееся староверов, буддистов и пр.   

Третий уровень туристических потоков предполагает въезд иностранных 

граждан на территорию макрозоны.  

Необходимо оценить возможность участия Красноярского края, 

Республик Хакасия, Тыва и областей Беларуси в создании этнографического 

центра «Енисейская Сибирь в этномире».  

При размещении этнографического центра в столице макрозоны - в 

Красноярске - целый ряд этнографических центров и музеев может 

сотрудничать с ним.  Строительство этнографического центра в Красноярске 

даст возможность развития нового регионально-культурного кластера 

«Енисейская Сибирь». Также такой центр может сотрудничать с другими 

центрами в разных регионах, направлять туристические потоки, развивая 

социально-культурный потенциал. 

Выводы. Экологический туризм на территории России и Беларуси в 

современных условиях становится все более перспективным. Поток 

организованных туристов на внутреннем российско-белорусском рынке вырос 

на 30% в 2021 году относительно 2020 года. Введенные санкции и пандемия 

стали катализатором развития экотуризма и внутреннего туризма, а санитарные 

нормы, которые сейчас активно используются во всех туристических сервисах, 

вполне могут быть внедрены и на постоянной основе. Таким образом, даже 

сложные условия могут стать драйвером развития туристической отрасли в 

будущем. А приведенные в статье положительные последствия, такие как 

развитие этнографического центра, становятся примером о возможностях 

извлечения положительного результата в любой ситуации.  
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Индекс эффективности логистики (LPI) Всемирный банк рассчитывает 

на основе экспертного подхода по данным респондентов логистических 

компаний. В работе проведен анализ эффективности логистики ряда стран по 

соотношению ВВП и прямых иностранных инвестиций в логистику за 2018 год. 
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Важным фактором развития экономики стран в современных условиях 

является эффективность функционирования логистических систем. 

Коронавирусная пандемия, тенденции развития производства и 

транспортировки в соответствии с требованиями зеленой экономики, а также 

масштабное введение экономических санкций рядом стран привели к 

возникновению новых проблем в функционировании предприятий (островных 

объектов логистики) и логистических систем в целом. Вводимые санитарные и 

экономические ограничения привели к снижению уверенности бизнеса в 

завтрашнем дне, закрытию предприятий, разрыву логистических цепей, росту 

напряженности в торговле. Эффективность логистических систем – сложная 

экономическая категория. В принципе она должна отражать соотношение 

результатов и затрат, связанных с управлением движением логистических 

потоков в закупочной, производственной, распределительной, 

информационной, транспортной, финансовой и сервисной логистике. Вопросы 

ее определения рассмотрены в работах [1-4] и других.  

Большую известность получил индекс эффективности логистики – 

Logistics Performance Index (LPI), рассчитываемый Всемирным банком с 2012 

года [5,6]. Он формируется по данным опросов респондентов и учитывает 

шесть компонентов: эффективность таможенного и пограничного контроля; 

качество торговой и транспортной инфраструктуры; легкость организации 

поставок по конкурентоспособным ценам; компетентность и качество 

логистических услуг; способность к отслеживанию и сопровождению партий 

грузов; частота, с которой поставки достигают грузоотправителей в 

запланированные или ожидаемые сроки доставки. По каждому компоненту 

формируется субиндекс, состоящий из нескольких индикаторов с оценкой от 0 

до 1, которые затем суммируют. Такой подход отражает проблемы и 

возможности сервисной логистики и торговли. Недостатком расчета индекса 

LPI является субъективность оценок респондентов, на что справедливо указано 

в [2-4]. Важно отметить также, что индексы LPI формируются без учета объема 

логистических потоков и затрат на управление их движением.  

В работе [3] приведены ключевые показатели эффективности 

логистической системы, раскрывающие аспекты сервисной логистики и 

предложено использовать регрессионно-корреляционный анализ для их оценки. 

На наш взгляд в современных условиях его некорректно использовать из-за 

отсутствия ряда предпосылок применения регрессионного анализа, таких как: 

1) среднее значение возмущающей переменной должно быть равно нулю, 2) 

влияние неучтенных факторов постоянно, 3) отсутствие автокорреляции между 

возмущающими переменными. С возникновением таких явлений как пандемия 

covid-19, экономические санкции и борьба с углеродным следом требования 1) - 

3) для большинства стран невыполнимы.  

Эффективность логистики на предприятии оценивают по критерию ПИК–

прибыль на инвестированный капитал. Он показывает объем прибыли от 

затраченного на логистику капитала [7]. Аналогом критерия ПИК для стран 

может быть отношение объема ВВП к инвестициям в логистику, то есть 
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логистическая капиталоотдача (ЛКО). В табл.1 согласно [6] приведены данные 

об объемах ВВП, экспорта, импорта, прямых иностранных инвестиций в 

логистику (ПИИ) и индексе эффективности логистики LPI. На их основе 

рассчитаны внешний торговый оборот (ВтО), удельный вес ПИИ в объеме ВВП, 

доля ВтО в ВВП и логистическая капиталоотдача ЛКО = ВВП / ПИИ. 

 
Таблица 1. Показатели стран за 2018 год 

Страна 
ВВП Экспорт Импорт ПИИ  ВтО* Индекс 

LPI 

ПИИ / 

ВВП*, 

% 

ВтО / 

ВВП* 
ЛКО* 

млрд.$США 

Китай 13 608 2 656 2 549 117 5 205 3,61 0,9 0,38 116,3 

Вьетнам 245 260 251 … 511 3,27 х 2,09 х 

Южная Корея 1 619 713 631 42 1 344 3,61 2,6 0,83 38,5 

Япония 4971 917 904 125 1 821 4,03 2,5 0,37 39,8 

Гонг-Конг, Китай 363 683 683 83 1 366 3,92 22,9 3,76 4,4 

Таиланд 505 337 285 18 622 3,41 3,6 1,23 28,1 

Индия 2 719 537 643 642 1 180 3,18 23,6 0,43 4,2 

Малайзия 359 247 221 14 468 3,22 3,9 1,30 25,6 

Сингапур 364 642 546 219 1 188 3,20 60,2 3,26 1,7 

Тайвань 590 336 286 18 622 3,60 3,1 1,05 32,8 

Индонезия 1042 218 230 11 448 3,15 1,1 0,43 94,7 

Бангладеш 274 41 64 … 105 2,6 х 0,38 х 

Канада 1713 551 584 402 1 135 3,73 23,5 0,66 4,3 

Мексика 1221 480 502 115 982 3,05 9,4 0,80 10,6 

США 20 544 2510 3148 … 5 658 3,89 х 0,28 х 

Панама 65 26 28 5 54 3,28 7,7 0,83 13,0 

Колумбия 331 53 69 8 122 2,94 2,4 0,37 41,4 

Бразилия 1 869 277 267 71 544 2,99 3,8 0,29 26,3 

Чили 298 86 86 26 172 3,32 8,7 0,58 11,5 

Франция 2 778 870 892 87 1 762 3,84 3,1 0,63 31,9 

Великобритания 2855 857 907 758 1 764 3,99 26,5 0,62 3,8 

Швейцария 705 466 380 278 846 3,90 39,4 1,20 2,5 

Греческая Респ. 245 192 177 7 369 3,68 2,9 1,51 35,0 

Бельгия 543 448 449 64 897 4,04 11,8 1,65 8,5 

Германия 3 948 1 872 1 629 140 3 501 4,20 3,5 0,89 28,2 

Нидерланды 914 770 670 883 1 440 4,02 96,6 1,58 1,0 

Польша 586 326 305 13 631 3,54 2,2 1,08 45,1 

Украина 131 59 70 … 129 2,83 х 0,98 х 

Турция 771 228 236 5 464 3,15 0,6 0,60 154,2 

Россия 1658 510 344 15 854 2,76 0,9 0,52 110,5 

Южная Африка 368 110 109 8 219 3,38 2,2 0,60 46, 0 

Катар 191 103 66 11 169 3,47 5,8 0,88 17,4 

Саудовская 

Аравия 

787 314 210 11 524 3,01 1,4 0,67 71,5 

ОАЭ 414 389 282 17 671 3,96 4,1 1,62 24,4 
*) расчеты авторов  
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В табл. 1 полужирным шрифтом выделено максимальное значение, по 

столбцу, курсивом с подчеркиванием – минимальное. Из дальнейшего 

рассмотрения исключены четыре страны, по которым в [6] нет сведений о 

ПИИ. Ранжируя рассматриваемые 30 стран по величине индекса LPI, можно 

определить 10 наиболее и 10 наименее эффективных стран (табл.2). 
Таблица 2. Группы стран по критерию эффективности логистики LPI за 2018 год 

Ранг 

LPI 

Страны– 

лидеры 
LPI 

ВВП, 
млрд. 

$США 

ВтО, 
млрд. 

$США 

Ранг 

LPI 

Страны– 

антилидеры 
LPI 

ВВП, 
млрд. 

$США 

ВтО, 
млрд. 

$США 

1 Германия 4,20 3948 3501 25 Индия 3,18 2719 1180 

2 Бельгия 4,04 543 897 26 Индонезия 3,15 1042 448 

3 Япония 4,03 4971 1821 27 Турция 3,15 771 464 

4 Нидерланды 4,02 914 1440 28 Мексика 3,05 1221 982 

5 Велико 

британия 

3,99 2855 1764 29 Саудовская 

Аравия 

3,01 787 524 

6 ОАЭ 3,96 414 671 30 Бразилия 2,99 1869 544 

7 Гонг-Конг 3,92 363 1366 31 Колумбия 2,94 331 122 

8 Швейцария 3,90 705 846 32 Украина 2,83 131 129 

9 США 3,89 20544 5658 33 Россия 2,76 1658 854 

10 Франция 3,84 2778 1762 34 Бангладеш 2,58 274 105 

Суммарный объем  38035 19726  Суммарный объем 10803 5352 

Коэффициент вариации, % 163,2 147,4 Коэффициент вариации, % 147,2 146,5 

Коэффициенты вариации стран-лидеров и антилидеров (≫ 33 %). 

Следовательно, группы выделенных на основе LPI стран крайне неоднородны. 

По 30 странам из табл.1 рассчитаны показатели ЛКО. Страны-лидеры и 

антилидеры по коэффициенту ЛКО приведены в табл.3. 
Таблица 3. Группы стран по критерию эффективности логистики ЛКО за 2018 год 

Ранг 

ЛК

О 

Страны– 

лидеры 
ЛКО 

ВВП, 

млрд. 

$СШ

А 

ВтО, 

млрд. 

$СШ

А 

Ранг 

ЛКО 

Страны– 

антилидеры  

ЛК

О 

ВВП, 

млрд. 

$СШ

А 

ВтО, 

млрд. 

$СШ

А 

1 Турция 154,2 771 464 21 Чили 11,5 298 172 

2 КНР 116,3 
1360

8 
5205 22 Мексика 10,6 1221 982 

3 Россия 110,5 1658 854 23 Бельгия 8,5 543 897 

4 Индонезия 94,7 1042 448 24 Гонг-Конг 4,4 363 1366 

5 
Саудовская 

Аравия 
71,5 787 524 25 Канада 4,3 1713 1135 

6 
Южная 

Африка 
46,0 368 219 26 Индия 4,2 2719 1180 

7 Польша 45,1 586 631 27 Великобритания 3,8 2855 1764 

8 Колумбия 41,4 331 122 28 Швейцария 2,5 705 846 

9 Япония 39,8 4971 1821 29 Сингапур 1,7 364 1188 

10 Южная Корея 38,5 1619 1344 30 Нидерланды 1,0 914 1440 

Суммарный объем  
2574

1 
11632 Суммарный объем  11695 10970 

Коэффициент вариации, % 151,4 123,3 Коэффициент вариации, % 77,8 36,7 
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Анализ данных табл.3 показывает, что коэффициент ЛКО позволяет 

получить более однородные группы стран лидеров и антилидеров по объемам 

ВВП и ВТО. Турция в рэнкинге стран заняла первое место, так как достигла max 

ЛКО = ВВП/ПИИ = 154,2. В Нидерландах максимальный объем ПИИ (883 

млрд.$США) и почти такой же объем ВВП (914 млрд.$США). Это обусловило 

наивысшую долю прямых иностранных инвестиций в объеме ВВП (96,6 %) и 

снижение эффективности логистических систем в Нидерландах по 

коэффициенту ЛКО (в рэнкинге стран по индексу LPI страна была на четвертом 

месте).  

Коэффициент ЛКО индифферентен к численности населения стран. Если 

по каждой стране привести объемы ВВП и ПИИ в расчете на одного жителя, то 

численность населения в числителе и знаменателе данного коэффициента 

сокращается. Таким образом, при расчете ЛКО нет необходимости учитывать 

численность населения стран.  

Экспертные оценки индекса LPI позволяют учесть качество сервиса в 

логистических цепочках, что немаловажно для выполнения правил логистики. 

Поэтому перспективным направлением оценки эффективности логистики стран 

является формирование многокритериальной оценки. Она должна 

формироваться на основе экспертных оценок индекса LPI  и стоимостного 

подхода, который используется при расчете коэффициента ЛКО. Это позволит 

учесть экономическую эффективность, устойчивость цепей поставок и уровень 

квалификации кадров, обслуживающих логистические потоки.  
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В статье приведен маркетинговый обзор, в котором рассмотрены 

различные сегменты рынка контейнерных перевозок в сообщении Китай – 

Европа – Китай, а также клиентов, партнеров и конкрурентов АО «ОТЛК 

ЕРА», различные политические и макроэкономические факторы, которые 

влияют на логистику мировых контейнерных потоков,и на деятельность АО 

«ОТЛК ЕРА» на рынке транспортных услуг.  

Ключевые слова: маркетинг, логистика, системы доставки, годовой 

прирост, взаимная торговля, контейнер, перевозка. 

 

The article provides a marketing review that examines various segments of the 

container transportation market in the China-Europe-China traffic, as well as 

customers, partners and competitors of UTLC ERA JSC, various political and 

macroeconomic factors that affect the logistics of world container flows, and on the 

activities of UTLC ERA JSC in the transport services market.  

Key words: marketing, logistics, delivery systems, annual growth, mutual 

trade, container, transportation.. 

 

Логистика контейнерных перевозок в сообщении Китай – Европа – Китай 

имеет важное значение в развитии мировой торговли. По итогам 12 месяцев 

2020 года можно говорить об усилении китайской экономики и преодолении 

докризисных показателей. В первом квартале 2020 г. после вспышки эпидемии 

COVID-19 Китай практически полностью остановил свою экономику, второй 

квартал представлял собой восстановление промышленности, а третий квартал 

ознаменовал восстановление потребительского сектора. 

В четвертом квартале 2020 года ВВП Китая вырос на 6,5% по сравнению 

с годом ранее. По итогам 2020 года ВВП Китая вырос на 2,3%, таким образом 

Китай – это единственная крупная экономика в мире, которая показала 
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положительную динамику ВВП в 2020 году. Согласно обновленному прогнозу 

МВФ, рост экономики Китая в 2021 году составит 8,1%.  
 

 
*Источник: tradingeconomics.com, stats.gov.cn | Национальное статистическое бюро КНР 

Рис.1. Темпы годового прироста ВВП КНР за 2017-2020 гг 

 

Уровень безработицы среди городских жителей закрепился на уровне 

5,2% в декабре 2020 года. Пик безработицы пришелся на февраль 2020 года, 

тогда показатель составил 6,2%. В августе 2020 года розничные продажи в 

Китае впервые показали рост по сравнению с предыдущим годом. В сентябре 

розничные продажи выросли на 3,3%, что превзошло ожидания экономистов 

относительно роста на 1,7%. В декабре 2020 года рост розничных продаж 

составил уже 4,6% относительно значений прошлого года. 

Пандемия COVID-19 нанесла серьезный ущерб экономике ЕС в начале 

2020 года, однако только во втором квартале последствия кризиса проявились 

наиболее ощутимо. Так, в первом квартале 2020 года экономика ЕС 

сократилась на 2,6%, а уже во втором квартале дополнительно на 13,9%. 

Падение во втором квартале стало самым сильным со времен Второй Мировой 

Войны. В третьем квартале падение продолжилось и составило 4,20%. В 

заключительном четвертом квартале падение ВВП ЕС относительно 

аналогичного квартала прошлого года составило 4,8%. Общее сокращение ВВП 

ЕС (27 стран, исключая Великобританию) в 2020 году составило 6,4%.  

Индекс Менеджеров по Закупкам (Manufacturing PMI) для ЕС, который 

зачастую рассматривается в качестве прокси экономической активности, 

начиная с мая постепенно восстанавливался, а с июля даже превысил 

показатели 2019 года. Подобная динамика, как предполагается, является 

свидетельством дальнейшего подъема экономики в 2021 году.  По прогнозам 

МВФ, в 2021 году ожидается рост ВВП региона на уровне 4,2%.  
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*Темы прироста ВВП ЕС по отношению к соответствующему периоду прошлого года 

Рис.2. Темпы роста ВВП ЕС (27 стран,искл. Великобританию) за период 

2018-2020 гг 
 

 

 
Рис.3. Динамика Индекса Менеджеров по Закупка ЕС (PMI), 2019-2020 гг 

 

Следует отметить, что прогнозы предполагают сохранение статуса-кво по 

ситуации с COVID-19. Число заболевших по всему миру продолжает расти и, 

соответственно, до сих пор существует множество рисков, которые могут 

фундаментально подорвать верность любых текущих прогнозов. С большой 

долей вероятности будущие оценки динамики ВВП ЕС и других регионов 

будут еще пересмотрены. КНР и ЕС являются двумя крупнейшими торговыми 

партнерами в мире. Общий объем торговли за период январь-ноябрь 2020 года 

составил 532,7 млрд. евро, из которых экспорт КНР составил 350,1 млрд. евро, а 

экспорт ЕС 182,7 млрд. евро. Экспорт Китая в ЕС за 11 месяцев 2020 года 

вырос на 4,3% относительно 11 месяцев прошлого года, в то время как экспорт 

ЕС в КНР вырос только на 1,1%.  
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Рис.4. Взаимная торговля КНР и ЕС за период январь-ноябрь 2020, млрд 

евро 
 

За период с января по декабрь 2020 года в контейнерных сервисах АО 

«ОТЛК ЕРА» по транзитному маршруту через пограничные переходы Достык и 

Алтынколь было перевезено 500,2 тыс. ДФЭ (+65,1% к аналогичному периоду 

2019 года). Доля АО «ОТЛК ЕРА» за данный период по отношению к 

конкурентным маршрутам МТК «Восток-Запад» составила 91,3%. При этом 

увеличение доли маршрута перевозок АО «ОТЛК ЕРА» за 12 месяцев 2020 года 

составило +3,3% по отношению к аналогичному периоду 2019-го года. Объем 

транзитных контейнерных перевозок через п/п Забайкальск снизился на 2,9%, в 

то время как объем перевозок через п/п Наушки возрос на 39,0%.  

 

 

  
Рис.6. Объемы ж/д транзитных контейнерных перевозок на основных 

маршрутах МТК «Восток-Запад» в направлении Китай – Европа - Китай за 

январь-декабрь 2020 года 

 

В 2020 году объемные показатели по транзитному маршруту АО «ОТЛК 

ЕРА» продемонстрировали стремительный рост. В мае 2020 года был впервые 

зафиксирован двукратный рост объемов относительно аналогичного значения 

прошлого года – тогда объем перевозок составил 43,3 тыс. ДФЭ. Преодоление 

отметки перевозок в 50 тыс. ДФЭ за месяц было достигнуто в июле 2020 года. 

Далее, в ноябре 2020 года была преодолена отметка в 5000 поездов в месяц. В 
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декабре 2020 года суммарный объем перевозок АО «ОТЛК ЕРА» преодолел 

уровень в 500 тыс. ДФЭ.  

 

 
Рис.7. Объем транзитных контейнерных перевозок Китай – Европа - Китай  

в сервисах АО "ОТЛК ЕРА" в 2019-2020гг., ДФЭ 

 

Основная причина высокого темпа роста объемов перевозок –

устойчивость и стабильность железнодорожного транспорта во время кризиса 

пандемии COVID-19. Воздушные и морские грузоперевозки сильно пострадали 

из-за ограничений на деятельность, и, как следствие, не могли удовлетворить 

существовавший на рынке спрос. Волатильность ставок, объемов перевозок и 

провозной мощности являются ярким тому подтверждением. 

Европейская Комиссия в рамках «Европейской зеленой сделки» объявила 

2021 год – «Годом железных дорог». В результате кампании может повыситься 

лояльность европейских производителей к железнодорожному транспорту, что 

позволит, опираясь на разработки, опубликованные в работах [1-9], повысить 

технологическую и коммерческую устойчивость железных дорог на мировом 

рынке транспортных услуг.  
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The article deals with the issue of creating modern unhindered systems in the 

organization of passenger transportation. 
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Железнодорожный транспорт – чудо человеческого изобретения, который 

является продуктом и двигателем в промышленной революции. Железные 

дороги связали города и мегаполисы, внутренние промышленные районы с 

морскими портами.  

Железнодорожный транспорт, играя важную роль в обеспечении 

транспортной подвижности нашей страны (из-за его географического 

расположения), обладает широким спектром активов, огромным потенциалом 

взаимодействия с другими видами транспорта. Большую роль в развитии 

экономической и общественной жизни страны играют пассажирские перевозки. 

mailto:funny_angel94@mail.ru
aleksandr-svetashev@bk.ru
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Железнодорожные пассажирские перевозки имеют ряд конкурентных 

преимуществ по сравнению с другими видами транспорта: массовость 

перевозок, регулярность движения поездов, обеспечение безопасности и 

сервиса, разветвленность сети, относительная доступная стоимость проезда для 

различных категорий населения и т.п. [1].  

Согласно Указа президента Республики Узбекистан УП №5611 от 

05.01.2019 года «О дополнительных мерах по ускоренному развитию туризма в 

Республике Узбекистан», в котором говорится о развитии транспортной 

логистики, расширении внешних и внутренних маршрутов, повышение 

качества транспортных услуг, включая: формирование программы развития 

пассажирских перевозок, налаживание регулярного транспортного сообщения, 

создание и организация удобных пересадочных узлов, между различными 

видами транспорта, реконструкцию существующих и строительство новых 

дорог республиканского и регионального значения и т.д. [2]. 

 

 
Рис.1 Темпы роста пассажирооборота по всем видам транспорта, % 
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Рис.2 Пассажирооборот железнодорожного транспорта Узбекистана 

  

На рис. 1 и рис. 2, в 2020 году зафиксирован резкий спад 

пассажиропотока, это обуславливается тяжелой эпидемиологической 

обстановкой и введения ряда карантинных ограничений  из-за COVID-19, но за 

аналогичный период 2021 года, ситуация меняется и происходит увеличение 

пассажиропотока на 40,9%, (2021 год снятие всех карантинных мер).  

На рис. 3 приведен график иностранных граждан, которые посетили 

Узбекистан с туристической целью с 2018-2021 гг.  

 
Рис.3 Иностранные граждане, въехавших в Узбекистан с туристической 

целю 

 

Из-за введения строгих карантинных мер в 2020 году, также 

прослеживается снижение туристов, 2021 год прирост туристов 

продемонстрировал существенный рост и составил 25 %. 

К сожалению, спрос на пассажирские перевозки в мире испытывает ряд 

трудностей, как из-за пандемии COVID-19 и политической обстановки в мире.  

Но и эта ситуация не может продолжаться вечно. Поэтому необходимо 

разработать  

Исходя из этого целью данного исследования является создание 

современных мультимодальных транспортных пересадочных узлов (ТПУ), 

которые предоставили пассажирам транспортные и сервисные услуги нового 

качества, а также создание единого транспортного перевозочного документа 

(ЕТПД).  

Произведем анализ современных научных разработок в формировании и 

развитии ТПУ и создании ЕТПД. В статье [3] рассмотрены вопросы 

формирования и развития технологических и конструктивных решений 

строительных систем транспортно-пересадочных узлов. Рассматриваются 

особенности практической реализации простых и комплексных строительных 
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процессов, которые применяются при возведении объектов городского 

общественного транспорта в различных градостроительных условиях. 

В статье [4] рассматривается проблемы и пути решения пассажирских 

пригородных перевозок как фактор роста спроса на железнодорожные 

перевозки, уменьшения их стоимости и времени продолжительности в пути. 

Для реализации полной МТС рассмотрены вопросы, связанные с разработкой и 

реализацией единого проездного документа на все виды городского транспорта.  

В статье [5] подробно описываются особенности и перспективы развития 

организации мультимодальных перевозок пассажиров. Перспективы развития 

мультимодальных пассажирских перевозок позволят железнодорожному 

транспорту успешно взаимодействовать с автомобильным и другими видами 

транспорта.  

В статье [6] авторы привели обзор современный тенденции 

формирования ТПУ за рубежом и в России. В процессе моделирования 

пассажиропотоков транспортно-пересадочного узла выделено шесть этапов со 

следующей последовательностью реализации:  

• сбор исходных данных для имитационного моделирования 

(планировочные решения ТПУ, структура и размеры пассажиропотоков, число 

билетных касс, турникетных линий и т.д.);  

• формализованное описание пассажиропотоков ТПУ, формируемых в 

моделируемом пространстве;  

• построение имитационной модели для конкретного варианта 

планировочного решения ТПУ и конкретных размеров пассажиропотоков;  

• проведение необходимого числа модельных испытаний на 

имитационной модели для обеспечения требуемой точности результатов 

моделирования;  

• определение рациональных характеристик обслуживания 

пассажиропотоков;  

• рационализация планировочных решений ТПУ.  

В статье [7] автор обратил внимание на мультимодальные перевозки, 

которые позволят не только увеличить интенсивность использования 

транспортных средств, но и сократить время в пути пассажира. Основной 

задачей организации мультимодальных перевозок является максимальное 

удовлетворение спроса населения на транспортные услуги при наиболее 

эффективном использовании подвижного состава. Для более эффективного 

решения этой проблемы необходимо проанализировать процесс планирования 

пассажирских перевозок, оценить возможности маркетинговых исследований в 

этой области и провести типизацию линий с точки зрения организации 

мультимодальных перевозок. 

В статье [8] приведена оценка развития логистики пассажирских 

перевозок и влияющих факторов на изменение их объемов. Представлена 

формализация построения моделей развития пассажирских хабов с 

использованием основ теории транспортных систем. Приводятся основные 

теоретические положения по обоснованию создания и функционирования 
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пассажирских хабов с учётом современных требований по освоению 

пассажиропотоков различной технологической направленности.  

Анализ показал, что в большей степени речь идет о создании как 

минимум двух составляющих город и пригород, но в масштабах целой станы 

ни даны какие-либо решения, то же самое касается и единого транспортного 

перевозочного документа. 

По мнению авторов статьи для создания современных мультимодальных 

ТПУ, которые располагаются на крупных туристических маршрутах в 

исторических городах (Ташкент, Самарканд, Бухара, Хива). Все эти города 

должны быть связаны с районами городов, аэропортами, также должны 

располагаться места для ожидания пассажиров поездов, созданием Wi-Fi зон, 

возможность приобретения билетов у кассиров-операторов, магазины, торговые 

центры, пункты быстрого питания и т.д. Также необходимо реализовать 

концепцию «пространство без барьеров», позволяющая людям с 

ограниченными возможностями беспрепятственно передвигаться по ТПУ. 

Главным условием при создании ТПУ является создание комфорта для 

пассажиров, шаговая доступность всех видов транспорта и небольшое время, 

затрачиваемое на пересадку. 

Что же касается создания создание единого транспортного перевозочного 

документа (ЕТПД), то тут пассажир прежде, чем приобрести перевозочный 

документ, за ранее составляет маршрут следования, куда и в какие места 

(культурные) он хочет посетить. После чего связываясь с кассиром-оператором 

приобретает (ЕТПД), при этом сообщая кассиру-оператору о своем 

предстоящем маршруте следовании, указанием дат прибытия и отправления, и 

согласовывает с кассиром-оператором виды транспорта, на которых он хотел 

бы добраться по запланированному маршруту. Кассир-оператор подбирает 

подходящие маршруты и выписывает (ЕТПД), согласно этому документу, 

пассажир может воспользоваться различными видами транспорта, в 

зависимости от того куда ему надо следовать, автомобильный, 

железнодорожный, авиационный и городской транспорт. 

Подводя итог можно сказать следующее, что развитие транспортных 

систем, их адаптация к условиям рынка приводит к необходимости 

качественного изменения функций и структуры ТПУ. Пассажиры, 

пользующиеся, услугами транспорта хотят, приобрести перевозочный документ 

и применять его на всем маршруте следования, без затрачивания 

дополнительного времени на покупку новых проездных документов, 

осуществлять быструю и комфортную пересадку с одного вида транспорта на 

другой, оказания ему различных сервисных услуг и т.д. Также важным 

аспектом в процессе перевозок пассажиров является: допустимая цена для 

покупки билета; быстрота передвижения (включая и пересадку на 

пересадочных пунктах); комфорт.  
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Сокращение издержек является важной задачей для каждого 

грузоотправителя, применение мультимодальных перевозок позволяет 

уменьшить расходы на доставку грузов за счет использования сильных сторон 

каждого вида транспорта, в статье рассмотрены методы распределения 

перевозок между видами транспорта. 

Ключевые слова: взаимодействие транспорта, перевозки, 

транспортный узел, виды транспорта, распределение грузооборота 

 

Reducing costs is an important task for every shipper, the use of multimodal 

transportation allows you to reduce the cost of delivering goods by using the 

strengths of each mode of transport, the article discusses methods for distributing 

traffic between modes of transport. 

Key words: interaction of transport, transportation, transport hub, modes of 

transport, distribution of freight turnover 

 

Устойчивое развитие услуг транспорта является важнейшим вопросом, 

который влияет на экономику каждого региона страны, развитие 

промышленности территорий и социальную интеграцию их жителей. 

Действительно, транспортная доступность домохозяйств, промышленных 

предприятий и розничной торговли являются одними из основных факторов 

роста экономики в целом. Одним из основных выводов вышесказанного 

является то, что выбор рационального вида транспорта на том или ином участке 

маршрута доставки имеет решающее значение для многих компаний с точки 

зрения достижения высокого уровня обслуживания клиентов, экономии средств 

и эффективности функционирования цепочек поставок. 

Различные аспекты взаимодействия видов транспорта отражены в трудах 

ученых: И.Я. Аксенова, Е.Д. Бучина, В.Г. Винокурова, В.Л. Зюзина, А.Г. 

Кирилловой, A.M. Гаджинского, К.Г. Гусевой, Л.А. Когана, A.M. Козлова, А.Л. 

mailto:Kadnikova.e@mail.ru
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Кузнецова, П.В. Куренкова, В.Н. Кустова, Э.Л. Лимонова, Д.А. Ломаша, О.Б. 

Маликова, С.В. Милославской, В.М. Николашина, В.В. Повороженко, Н.В. 

Правдина, В.Я. Негрей, П.К. Рыбина, А.А. Смехова, А.Л. Степанова и многих 

других. 

Функция транспортных узлов как компонентов макрологистических 

систем на транспортных рынках характеризуется наличием ряда проблем 

технологического и организационного характера. Анализ практических 

аспектов функционирования мультимодального транспортного узла, где 

взаимодействуют различные виды транспорта в процессе обслуживания 

материальных потоков, позволяет выделить следующие проблемы: 

- при поступлении партии груза, требующей промежуточного хранения 

на склад или дополнительных операций (комплектация, фасовка, перетаривание 

и т.п.), возникает ситуация, когда нет технической возможности выполнить 

данные операции (отсутствуют свободные помещения, погрузо-разгрузочная 

техника, пакетирующие средства и т.д.);  

- при прибытии подвижного состава в транспортный узел под погрузку, 

возникает ситуация, когда груз недоступен на складе т.к. не выполнены 

предыдущие технологические операции (упаковка, затаривание, отпуск со 

склада и т.д.); 

- при подходе транспортных средств к транспортному узлу для погрузки 

или разгрузки возникают очереди по причине занятости грузовых постов, что 

приводит к непроизводительному простою транспортные средства в ожидании 

погрузочно-разгрузочных работ; 

- при обслуживании автомобилей, вагонов или судов в транспортном узле 

продолжительность операций оказывается больше плановых (нормативных); 

- для партии груза, которая может быть обработана по прямому варианту, 

обработка осуществляется по схеме «транспорт 1- склад - транспорт 2» из-за 

отсутствия технических возможностей (согласования прибытия транспортных 

средств в мультимодальный узел).  

Представление выше причины возникновения проблемных ситуаций в 

процессе функционирования транспортных терминалов являются результатом 

частичного или полного отсутствия системного подхода к управлению 

транспортным узлы как логистической системой. Это обстоятельство служит 

основанием для того, чтобы в качестве оптимального рассматривался 

непрерывный перевозочный процесс на всем пути следования груза «от двери 

до двери». Планирование и организация такого процесса предполагает решение 

задачи поиска резервов для ускорения доставки грузов и получения 

наибольшего экономического эффекта при организации работы в транспортных 

узлах. Под непрерывным перевозочным процессов в транспортном узле 

понимается такой процесс, когда прибывшие грузы вывозятся из морских и 

речных портов или железнодорожных станций автомобильным и другими 

видами транспорта в течение установленной нормы времени для нахождения 

отправки. 
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Сбалансированность отдельных видов транспорта является важным 

условием надёжной и эффективной транспортной системы, элементом которой 

являются речные порты. Здесь сконцентрированы основные возможности по 

взаимодействию речного и сухопутных видов транспорта, хранения и 

накопления грузов, организации мультимодальных и интермодальных 

перевозок, обслуживания международных транспортных коридоров [2]. В 

результате того, что речные суда и железнодорожные вагоны поступают в порт 

неравномерно, то возможность прямого варианта перегрузки грузов из речных 

судов в железнодорожные вагоны (или в обратном направлении) ограничены 

[1]. Взаимодействие видов транспорта заключается в слаженности и 

согласованности их технологий при участии в общем перевозочном процессе. 

Единая транспортная система позволяет использовать рациональные сферы 

деятельности каждого вида транспорта, внедрять более совершенные формы их 

взаимодействия посредством осуществления государством или 

международными организациями координации работы различных видов 

транспорта. 

Основными видами взаимодействия транспорт являются: 

1. Организация смешанных железнодорожно-водных сообщений, при 

котором перевозочный процесс, начатый на одном виде транспорта, 

продолжается с пункта перевалки на другом. В этом случае железнодорожный 

транспорт выполняет перевозки грузов на значительные расстояния, 

обслуживая территории, где нет водных путей. 

2. Подвоз грузов автотранспортом со складов отправителей и доставка на 

склады получателей, такие перевозки осуществляются на короткие расстояния, 

преимущественно в границах крупных населенных пунктов. 

3. Передача части грузопотоков от внутреннего водного транспорта 

автомобильному и железнодорожному. 

 Говоря о распределение перевозок между разными видами транспорта 

необходимо отметить, что существуют четыре основных методы анализа 

распределения перевозок в зависимости от того какую модель принятия 

решения о выборе вида транспорта использует грузоотправитель. 

1) Традиционный метод. В основу его положено предположение о том, 

что распределение объемов перевозок какого-либо груза между различными 

видами транспорта зависит от соотношения расходов на его перевозку для 

разных видов транспорта. Оптимальным считается распределение, при котором 

каждый род груза перевозится тем видом транспорта, для которого расходы на 

его перевозку минимальны. Основные недостатки метода заключаются в 

следующем: считается, что при установлении величины транспортного тарифа 

учитываются расходы, тогда как в действительности большую роль также 

играет величина спроса на перевозки; планируемые расходы не всегда 

совпадают с действительными; качество транспортного обслуживания 

учитывается частично, в результат чего недооценивается влияние этого 

показателя на выбор грузоотправителем того или иного вида транспорта. 
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2) Анализ выявленных предпочтений. Метод основан на анализе 

реального распределения перевозок между двумя видами транспорта и его 

зависимости от таких факторов как размер отправки, дальность перевозки и 

стоимость груза. Таким образом, данный подход учитывает как 

бихевиористические, так и транспортные факторы. Считается, что различные 

виды транспорта конкурируют между собой, если они используются для 

выполнения одних и тех же перевозок. 

3) Бихевиористический метод. Характерная особенность метода – учет 

влияния представлений грузоотправителя при выборе вида транспорта, которые 

основываются на предрасположенности к некоторым видам транспорта. Эта 

предрасположенность вызвана опытом прежнего использования различных 

видов транспорта и оказывает влияние на активность грузоотправителя при 

поиске новой информации. Принятие нерационального решения обусловлено 

наличием предубежденности у грузоотправителя. При успешном выполнении 

перевозок каким-либо видом транспорта у грузоотправителя возникает 

убеждение, что и в дальнейшем этот вид транспорта будет работать успешно, и 

более вероятно, что именно ему будут поручены будущие аналогичные 

перевозки. Это может привести к тому, что грузоотправитель будет выбирать 

один и тот же вид транспорта для всех перевозок, независимо от 

действительной эффективности его работы в каждом конкретном случае. 

4) Метод, основанный на использовании теории запасов. В предложенной 

модели каждый вид транспорта характеризуется вектором параметров: 

стоимостью перевозки единицы груза, средним временем перевозки, расходами 

в единице времени. Род груза также описывается вектором параметров: 

тарифом на перевозку данного груза разными видами транспорта, скоростью 

уменьшения ценности груза с увеличением времени перевозки, стоимостью 

хранения груза после доставки и потерями при задержки доставки груза. 

Грузоотправитель, анализируя характеристики каждого вида транспорта, 

соответствующие перевозке данного груза, выбирает вид транспорта, 

определяющийся уровнем спроса, дальностью перевозки, характеристиками 

груза, его количеством и т.д. Недостатком метода является предположение о 

постоянстве транспортных расходов, большой объем требуемой информации, 

трудоемкость количественной оценки некоторых параметров и невозможность 

учета факторов поведения человека. 

Взаимодействие работы различных видов транспорта базируется на 

выполнении перегрузочных операций по прямому варианту «автомобиль-

судно», «вагон-судно» и обратно. Технико-экономическая эффективность такой 

системы зависит от согласованности в работе железнодорожной станции, порта 

и автотранспортного предприятия, ритмичности поступления грузов, структуры 

и величины грузооборота в пункте перевалки. 

Эффективность таких перевозок подтверждается: 

1. Сокращением времени доставки грузов. 

2. Уменьшением потребности в складских площадях. 
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3. Сокращением штата работников и количества механизмов, 

необходимых для перегрузки грузов. 

4. Снижением простоев транспортных средств под грузовыми 

операциями. 

В условиях господствующей неценовой конкуренции и насыщенного 

рынка, именно высокое качество продукции является основным фактором 

успеха [3]. Преимущественное использование каждого из видов транспорта или 

их комбинации основано на технико-экономических особенностях видов 

транспорта, размещении транспортной инфраструктуры на территории страны, 

а также стоимости, времени доставки или других показателях. 

Таким образом, функционирование мультимодальных транспортных 

систем сопряжено с координацией работы разных видов транспорта, различных 

транспортно-экспедиционных компаний, функционированием грузовых 

терминалов для организации своевременной доставки грузов и удовлетворения 

потребностей клиентов. 
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правило, продукция компании поступает в продажу посредством 

логистической цепи поставки, в которая может состоять из двух и более 

посреднических звеньев и включать в себя большое количество транспортно – 

технологических операций, каждая из которых требует определённых затрат 

и несёт в себе те или иные риски. Риски, в основном, возникают по вине 

человеческого фактора и несут большую угрозу компании: в случае их не 

обнаружения или же не проведения действий по их минимизации они приводят 

к срывам сроков поставки и дополнительным издержкам. Целью данного 

исследования является рассмотрение сущности 3PL и 4PL-провайдеров, а 

также перевозочных технологий, позволяющих снизить общие затраты цепи 

поставки и добиться дальнейших успехов компаний, реализующих свой товар 

на том или ином рынке. 

Ключевые слова: 3PL-провайдер, 4PL-провайдер, цепь поставки, 

логистика, съёмный кузов, съёмный кузов, ускоренные грузовые перевозки. 

 

In the 21st century, the economy of many countries depends on enterprises of 

various directions and sizes. Enterprises are engaged in the production and sale of 

products both within their own countries and abroad. As a rule, the company's 

products are sold through a logistics supply chain, which may consist of two or more 

intermediary links and include a large number of transport and technological 

operations, each of which requires certain costs and carries certain risks. Risks are 

mainly caused by the human factor and pose a great threat to the company: if they 

are not detected or actions are not taken to minimize them, they lead to delivery 

delays and additional costs. The purpose of this study is to consider the essence of 

3PL and 4PL providers, as well as transportation technologies that reduce the 

overall costs of the supply chain and achieve further success of companies selling 

their goods in a particular market. 

Keywords: 3PL provider, 4PL provider, supply chain, logistics, removable 

body, removable body, accelerated cargo transportation. 

 

Введение. В настоящее время грузоотправители сталкиваются с 

различными изменениями рынка транспортных логистических услуг и всем 

участникам приходится адаптироваться к происходящему. После ввода санкций 

на грузовые автомобили и их комплектующие может появиться такая проблема, 

как нехватка грузовиков и рост цен на перевозку. В этой статье предложены 

пути решения перевозки грузов на большие расстояния, используя 

железнодорожные вагоны и съемные автомобильные кузова.  

Методика. Опираясь на опыт отечественных и зарубежных 

логистических компаний, необходимо провести оценку их деятельности, 

выявить недостатки технологии, которые могут быть внедрены в систему 

оказания услуг аутсорсинговых компаний с целью снижения общих затрат 

логистической цепи, а также обеспечение конкурентоспособности цены товара 

на рынке и создания фундамента для дальнейшего энергичного расширения. 

Главным фактором, препятствующим появлению автономных 
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интеллектуальных логистических систем, является отсутствие общего 

архитектурного подхода к созданию цифровых платформ управления. 

Исследования в статье «лежат в основе построения самообучающихся систем 

управления» [1]. Методика основана на построении ориентированных граф 

(граф, имеющий ребра, по которым можно перемещаться только в одном 

направлении). 

Основная часть. Цепь поставок, как и логистика не стоит на месте, 

улучшаясь прямо пропорционально развитию цифровой техники и технологий, 

транспортной инфраструктуры, рыночного спроса и новых концепций 

производства и сбыта продукции. У каждого вида цепи поставок есть свои 

плюсы и минусы, но наиболее распространёнными являются цепи поставок 

одного, а также двух и более уровней, так как данные виды позволяют 

охватывать большие доли рынков, а соответственно реализовывать товар 

эффективнее: с большей чистой прибылью. Наиболее применимо здесь сетевое 

планирование с расчетом резервов событий и работ [2]. 

 Помимо того, что одноуровневые и многоуровневые цепи поставок 

являются наиболее используемыми они также остаются и самыми сложными в 

управлении, так как включают в себя большое количество людей, связанных 

общей задачей и имеющих общую связь друг с другом. Для упрощения 

процесса управления данными цепями поставок была внедрена система 

логистического аутсорсинга, именуемая как 1,2,3,4 и 5PL-провайдеры, 

основной задачей которых является предоставление транспортных услуг и 

выполнение потребностей заказчиков. Если 1PL и 2PL-провайдеры выполняют 

одну или две транспортных операций, то 3PL- провайдер – это, как правило, 

логистическая компания, берущая на себя все или большую часть 

транспортных, и погрузочно-разгрузочных операций логистической цепи. 4PL-

провайдер – это, также, как и в случае с 3PL-провайдером, компания аутсорсер, 

берущая на себя обязательства по доставке груза, но уже по заранее 

сформированному маршруту, с участием компаний – перевозчиков, 

работающих на основании долгосрочных договорных отношений. 4PL 

провайдеры, как правило, применяют единую документную базу, повышенные 

каналы коммуникации между участниками логистической цепи, а также 

всевозможные объединения разных видов транспорта, наиболее популярными 

из которых являются железнодорожный – автомобильный, морской – 

железнодорожный – автомобильный, воздушный – автомобильный и т.д.  

Рассмотрим доставку груза в эквиваленте 171 ДФЭ по маршруту Москва 

– Новосибирск. Доставка осуществляется по средствам применения 

интермодальной перевозки груза: несколько поставщиков транспортных услуг, 

объединённых под одним исполнителем (4PL-провайдером) и сопряжением 

двух видов транспорта: автомобильного и железнодорожного. Общая 

стоимость доставки груза составляет 21 718 257 рублей: 15 133 162 рублей за 

перевозку ж/д транспортом (из расчёта 43-х железнодорожных платформ 

модели 13 – 9781 и тарифа перевозки за один вагон (платформу) 351934 

рублей) и 6 585 095 рублей за перевозку автотранспортом и транспортно-
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технологические операции на терминалах. Для перевозки задействуются два 

железнодорожных состава, состоящих из 21 и 22 платформ соответственно.  

Маршрут следования пролегает через следующие станции: Белый Раст 

(1); Юрьевец (2); Владимир (3); Нижний Новгород (4); Шахунья (5); Полой (6); 

Глазов (7); Балезино (8); Курья (9); Шаля (10); Седельниково (11); Богданович 

(12); Утяшево (13); Ишим (14); Пламя (15); Барабинск (16); Клещиха (17), на 10 

из которых происходит погрузка выгрузка груза на железнодорожный состав 

(данные станции на маршруте отмечены серым цветом) (рисунок 1) [5]. 

 

 

 

 

Рисунок 1 – Железнодорожный маршрут Москва – Новосибирск 

Маршрут, представленный в виде графа, изображен на рисунке 2 и имеет вид: 

 
Рисунок 2 – Маршрут доставки груза по направлению Москва – Новосибирск, 

представленный в виде графа. 

Как видно на рисунке 2, схема доставки груза состоит из цифровых 

значений в кружках – событий; и стрелок с направлением движения – работами 

(транспортно-технологическими операциями) с индивидуальными временными 

интервалами и стоимостями. В ходе осуществления всех этих транспортно-

технологических операций возникает большой риск задержек ввиду 

человеческого фактора, приводящих к увеличению конечных затрат цепи 

поставки. Граф со всеми первоначальными цифровыми значениями (временя и 

стоимость каждой операции) представлен ниже на рисунке 3: 
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Рисунок 3 – Первоначальный граф с числовыми значениями 

Первое, что может оптимизировать затраты цепи поставок – это доставка 

груза по технологии «Ускоренных грузовых перевозок», которая уменьшает 

время доставки и сокращает количество остановок в пути [6]. При применении 

данной технологии граф будет иметь вид: 

 
Рисунок 4 – Маршрут доставки груза по направлению Москва – Новосибирск, 

представленный в виде графа. Первый этап оптимизации 

В связи с тем, что данная технология направлена на уменьшение времени 

доставки по железной дороге, она привела к оптимизации затрат на доставку 

груза и уменьшению времени в железнодорожном сообщении по заданному 

маршруту. В итоге перевозочная технология «Ускоренных грузовых перевозок» 

позволила добиться снижения затрат железнодорожного транспорта на 

5 254 557 руб. (с 15 133 162 руб. до 9 878 605 руб.).  

Вторым этапом оптимизации - использование съемного кузова («Swap 

Body») вместо стандартного контейнера, перевозка которого является 

«наиболее привлекательной и экономичной» [3]. «Для перевозки по железной 

дороге съемные кузова оборудованы специальными кантами по бокам для 

захвата спредером ричстакером или краном и пазами для вилочного 

погрузчика» [4]. Основным преимуществом перевозки в съемных кузовах 
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является возможность их перегрузки с железнодорожного транспорта на 

автомобильный без привлечения погрузочно – разгрузочной техники и 

снижения времени простоя автотранспорта.  

После второго этапа оптимизации граф будет выглядеть следующим 

образом (рисунок 5): 

 
Рисунок 5 – Маршрут доставки груза по направлению Москва – Новосибирск, 

представленный в виде графа. Второй этап оптимизации 

Использование съёмного кузова позволяет оптимизировать события на 

графе, связанные с простоем автотранспортных средств и выполнением 

операций по погрузке/выгрузке груза. После оптимизации происходит 

снижение автомобильных и транспортно-технологических затрат на 1 169 819 

руб. (с 6 585 095 руб. до 5 415 276 руб.). Общие затраты на транспортировку 

составили 15 293 881 руб.  

В заключении проделанной оптимизации можно резюмировать, что 

применение вышеописанных технологий, позволяет снизить общие затраты 

цепи поставок на 29,58% (с 21 718 257 руб. до 15 293 881 руб.). 

Результаты. Применение технологии «Ускоренных грузовых перевозок» 

и использование съемного кузова, как новой интермодальной транспортной 

единицы, повышает грузооборот и увеличивает коэффициент использования 

автомобильного транспорта, не прибегая к модернизации самого подвижного 

состава. Самым главным плюсом является снижение итоговой стоимости 

перевозки грузов, сроков поставки, повышение уровня удовлетворённости 

клиента и конкурентоспособности аутсорсинговой компании.   

Заключение. Цифровизация логистических цепей поставок и внедрение в 

них современных способов транспортировки сможет обеспечить снижение 

общих затрат на перевозку груза и цены товара, за счёт более низких издержек 

перевозки, повышение КПД автотранспорта при выполнении операций 

доставки грузов, уменьшение сроков доставки и снижение выброса вредных 

веществ в атмосферу в ходы сжигания автомобильного топлива.  

Выводы. На основании всего вышеизложенного, можно сделать вывод, 

что одной из самых современных схем цепи поставок является система 4PL-

провайдера, организованная на основе цифровизации процессов и 
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инновационных логистических технологий с применением съемных кузовов. 

Съемные кузова, в сравнении со стандартными контейнерами, намного легче по 

весу, что, в свою очередь, снижает расход топлива и выбросы углекислого газа 

и обеспечивает рентабельное решение для бизнеса. Также съемные кузова 

можно использовать в качестве модуля накопления и хранения груза, что 

намного снижает необходимое количество автомобильного парка. Особенно это 

важно при дефиците рабочей силы по всей цепи поставок, включая водителей 

грузовиков, и увеличения затрат на топливо. 
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В статье рассмотрены основные движущие силы (драйверы) 

способствующие изменениям в экономике. Выделены основные проблемы 

агросектора как наиболее значимой для экономики странны сферы 

деятельности. Представлена схема движения товаропотоков продукции АПК 

в систему государственных закупок. Определены основные проблемы сбыта 

сельхозпроизводителями своей продукции. 

Ключевые слова: логистика, государственные закупки, драйверы, сбыт, 

товаропоток, продукция АПК 

 

The article considers the main driving forces (drivers) that contribute to 

changes in the economy. The main problems of the agricultural sector as the most 

significant for the economy of the country's sphere of activity are highlighted. The 

scheme of movement of the agricultural products commodity flows in the public 

procurement system is presented. The main problems of agricultural products sales 

by agricultural producers are determined. 

Keywords: logistics, public procurement, drivers, sales, commodity flows, 

agricultural products 

 

С учетом цикличности (рост-стагнация) развития экономики 

государства, важным аспектом стабильности системы является готовность к 

наступлению любого из циклов.  

Выделим основные движущие силы (драйверы) способствующие 

изменениям в экономике: 

Социальный сектор. Данный сектор представлен множеством 

показателей, в том числе, обновление социума (уровень образованности, 

состояние здоровья, показатели смертности и рождаемости, пропорция 

пенсионеров к работоспособному населению). От того, насколько 
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гармонично развивается общество и как пропорционально и 

гармонизировано оно сложено, зависит жизнеспособность если не всех, то 

большинства элементов  экономической системы.  Поэтому, в такой важный 

ресурс как человек, наше государство вкладывает большие инвестиции: 

- стимулирует рождаемость; 

- обеспечивает обязательное медицинское страхование, дает 

возможность регулярного обследования состояния здоровья; 

- выделяет бюджетные места обеспеченные ассигнованиями из 

федерального бюджета при получении среднего профессионально и высшего 

образования;  

- предоставляет социальные гарантии, льготы, пособия, компенсации, 

гранты и иные программы поддержки населения. 

Политический сектор. Политическая жизнь страны отражается на ее 

успехах как внутри, так и за ее пределами. Система функционирования и 

взаимодействия народов мира между друг другом столь же прочна сколь и 

хрупка в одно и то же время. Любой геополитический конфликт моментально 

затрагивает внутренние системы отдельно взятого государства. Однако, 

вместе с тем, является лакмусовой бумажкой целостности социума и 

готовности экономики своевременно и оптимально реагировать на ситуацию. 

Политический и геополитический драйверы способны мотивировать 

экономику к стремительному росту при условии заблаговременно 

подготовленной «почвы» и тщательно проработанной стратегии развития 

учитывающей множество критериев. 

Экологический сектор. Один из самых важных, на наш взгляд, 

драйверов. С ростом образованности, культуры поведения и мышления среди 

населения, взгляды на образ жизни кардинально поменялись за последние 10-

15 лет. Приоритетными направлениями деятельности стали нацеленность на 

чистое производство, здоровый и активный образ жизни, натуральные ткани 

и материалы, экологически чистые продукты.  

В условиях технологического и технического развития, страны не 

лишены риска оказаться на пороге техногенных катастроф, чрезвычайных 

ситуаций и кризиса экологии. Вместе с тем, стремление людей потреблять, в 

частности, экологически чистую продукцию с каждым годом возрастает. На 

сегодняшний день потребность в этом не всегда и не во всех странах может 

быть удовлетворена в полном объеме, в связи с чем, натуральные чистые 

продукты становятся по большей степени не средством ежедневного обихода 

и нормой потребления, а показателем статуса и роскоши. Но не в России. 

Являясь одним из наиболее развитых в сфере АПК государств в мире, 

Россия обладает всеми необходимыми компетенциями, технологиями и 

запасами, в том числе, семян, для бесперебойной работы агросектора. 

Однако, и здесь есть узкие места при организации и ведении фермерского 

бизнеса: 

1) Нехватка квалифицированных кадров. 

2) Высокие издержки (входные и выходные барьеры, высокие 
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постоянные и переменные затраты, высокие процентные ставки банков для 

малых и средних КФХ, высокий процент обязательного налогообложения). 

3) Высокий уровень конкуренции среди однотипного 

продовольственного товара как результат плохого или вовсе отсутствующего 

сегментирования рынка по типам и видам производимой продукции – все 

производят всё. 

4) Климат, как фактор, не поддающийся воздействию, следовательно, 

– создаются неуправляемые, непредсказуемые и неопределенные условия 

ведения бизнеса. 

5)  Недоработка в части социальной и транспортной инфраструктуры.  

Фермеры пытаются выжить, диверсифицируясь в различные сферы 

деятельности не в полной мере относящиеся к сельскому хозяйству:  

- агротуризм; 

- продажа питьевой воды и иных напитков; 

- сдача в аренду собственных помещений, и т.д. [1] 

Последняя из перечисленных проблем, описывающая недоработку 

социальной и транспортной инфраструктуры, оказывает огромное влияние на 

два важных направления способных дать толчок к развитию агросектора: 

- на привлекательность сектора; 

- на сбыт сельскохозяйственной продукции. 

В современных обстоятельствах как никогда важен вопрос обеспечения 

нужд потребителей сельскохозяйственной продукцией в полном объеме. В 

связи с чем, проблема сбыта экологически чистой сельскохозяйственной 

продукции, пожалуй, самая яркая на сегодняшний день и требует решения 

следующих проблем: 

-  невозможность или частичная блокировка транспортировки из-за 

недостаточно развитой транспортной инфраструктуры.  

- недостаточная развитость информационного потока в вопросах 

обмена данными, сбора актуальных сведений об объемах и качестве 

потребностей, в связи с чем, поиск рынков сбыта затруднен.  

- неконкурентоспособная ценовая политики сбыта мелких и средних 

фермерских хозяйств из-за высокой стоимости производства единицы 

продукции.  

- невозможность либо ограниченность участия КФХ в торгах и 

выставления своей продукции на тендеры в системе государственных 

закупок из-за высоких входных барьеров и кабальных условий взносов. 

- отсутствие или недостаточный уровень кооперации между фермерами 

для совместного комплектования полиассортиментного заказа, то есть, 

состоящего из множества позиций по требованию заказчика. В связи с чем, в 

игру вступают «перекупы». [1] 

В 2020 году, например, в целях экономии бюджета и оптимизации 

затрат, часть фермеров сократили численность своих штатных единиц до 

нуля, но продолжили получать доход и прибыль. Данный факт 

свидетельствует о том, что, возможно, сами фермеры 
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(сельхозтоваропроизводители), стали «перекупами» и посредниками в 

цепочке получения дохода, выйдя из числа производителей, но оставшись на 

рынке. [2] 

Такой вид взаимодействия можно представить в виде схемы: 

  
 

Рисунок 1 – Схема логистического товаропотока продукции АПК в 

систему государственных закупок 

Таким образом, анализ такого вида сотрудничества позволил прийти к 

выводу о том, что подавляющее большинство реальных сельхозпроизводителей 

сбывают свою продукцию через прямые договоры мелким скупщикам, либо 

через посредников которые затем выставляются на площадке государственных 

закупок и не являются при этом гарантами качества, так как не имеют 

отношения к непосредственному производству. 

Хотя система государственных закупок создана с целью сделать 

процессы взаимодействия между производителем и конечным потребителем 

товаров и услуг более прозрачными, на деле же, превратила торговые 

отношения между разными уровнями бизнеса в заградительный барьер с 

множеством системных ошибок. Например, в 2020 году Счетной палатой 

Российской Федерации было выявлено 720 нарушений в сфере закупок, из них 

по Красноярскому краю – 293 нарушения на общую сумму 167,4 млн рублей. 

[3] 

Настоящее исследование и участие в конференции «XVII 

Международная научно-практическая конференция «Логистика – 

Евразийский мост»» было поддержано Красноярским краевым фондом 

поддержки научной и научно-технической деятельности. 
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В данной статье рассматриваются методы визуализации информации в 

цепях поставок. Цель статьи- обзор возможностей применения цветового 

решения для визуализации программного обеспечения . Предлагается 

использование оттенков трех цветов для отражения состояний объектов и 

процессов. В данной статье рассматриваются задача кластеризации и 

изменения цвет объекта на основании значения другого объекта при 

обработке информации в цепях поставок.  

Ключевые слова:  Визуализация, информационные системы, цветовое 

решение, логистика. 

  

This article discusses methods for visualizing information in supply chains. The 

purpose of the article is to review the possibilities of using a color scheme for 

software visualization. It is proposed to use shades of three colors to reflect the states 

of objects and processes. This article discusses the task of clustering and changing 
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the color of an object based on the value of another object when processing 

information in supply chains. 

 Key words: Visualization, information systems, color solution, logistics. 

 

В любых экономических системах главная цель – повышение 

эффективности работы. Отслеживание состояния системы возможно на основе 

применения методов визуализации соответствующего информационного 

потока.  

Визуализация цепи поставок повышает эффективность управления 

складом, информационными процессами в компании. Взаимодействие человека 

и информационной системы более эффективно, если применяются методы 

визуализации информации при анализе и проектировании ИТ систем. 

Выделяют шесть базовых видов графических свойств, различимых глазом 

человека: цвет, форма, размер, текстура, ориентация и позиция в 

пространстве[4]. Одним из видов визуализации является цветовое решение. В 

качестве критерия отбора можно использовать цвет фона, цвет надписи и цвет 

объекта. Изменение состояния объектов и процессов в цепях поставок 

целесообразно увязать с изменением цвета данных при представлении 

информации в информационных системах. 

По аналогии управления дорожным движением целесообразно 

использование зеленого, желтого и красного цвета для визуализации 

информации. Эти цвета привычно вписываются в систему ассоциативных 

образов человека. Оттенки зеленого цвета отражают процессы правильной 

работы и хорошего состояния, оттенки желтого цвета отражают состояние 

накопления проблем и требования контроля процессов, а оттенки красного 

цвета являются  побуждением к определенным действиям.  

Цветом можно выделять не только отдельные объекты, но и группы 

объектов. Используя в качестве условия отбора цвет объекта, цвет фона или 

цвет надписи, формируем вторичные списки или подгруппы объектов, 

удовлетворяющих определенным критериям и определенное состояние 

объектов и процессов. 
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Таблица 1 Примеры использования цвета при визуализации процессов 

 
Рисунок 1 Цветовое решение на графе 

 
Рисунок 2 Цветовое решение на 
гистограмме 

 
Рисунок 3 Цветовое решение в базе данных 

 
Рисунок 4 Цветовое решение в базе 
данных 

Приведем пример использования такого цветового решения. База данных 

запасов в складской логистике имеет обычно столбец остатки запаса товаров на 

складе. Запасы нужно пополнять, когда они достигают некоторого значения, 

называющегося точкой заказа. Также каждому цветовому решению нужно 

поставить в соответствие реакции и действия человека, то есть сформировать 

систему правил обработки визуального ряда, пример приведен на рисунке 5.  

 
Рисунок 5. Соответствие цвета и отношения к ситуации 

 

При достижении критического значения запаса должна быть прописана 

автоматическая смена цвета фона на красный цвет и прописан вывод 

всплывающего окна со списком товаров с критическим объемом запасов. 

Возникает задача изменить цвет объекта на основании значения другого 

объекта. При разработке информационных систем лучше предусмотреть 

возможность автоматического изменения цвета ячейки на основании значения 

другой ячейки. Условное форматирование на основе цвета надписей и фонов 

ячеек данных можно применять для автоматического формирования списков 

заявок в системе запросов на пополнение запасов. Для того, чтобы 

сформировать заявку на пополнение товарного запаса, нужно отметить цветом 

товары, запас которых достигает критического минимума[1].  

Вывод: В целях повышения эффективности работы цепей поставок 

необходимо применять методы визуализации в информационных системах с 

использованием цвета при анализе и проектировании ИТ систем. В частности 
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предлагается использование трех цветов для отражения состояния процессов и 

правил реагирования на них. 
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В данной статье рассматривается система управления грузопотоками. 

Одной из основных функций управления грузопотоками является их 

организация. Проводится анализ развития транспортной инфраструктуры 

Республики Саха Якутия, распределение в ней имеющихся грузопотоков. 

Представлен краткий анализ основных аспектов развития Стратегии 

социально-экономического развития республики Саха (Якутия) до 2032 года. 

Ключевые слова: грузопоток, управление грузопотоками, организация 

грузопотоками, транспортная инфраструктура, стратегия социально-

экономического развития 

 

 This article discusses the traffic management system. One of the main 

functions of cargo traffic management is their organization. An analysis is being 

made of the development of the transport infrastructure of the Republic of Sakha 

Yakutia, the distribution of available cargo flows in it. A brief analysis of the main 

aspects of the development of the Strategy for the socio-economic development of the 

Republic of Sakha (Yakutia) until 2032 is presented. 

Key words: cargo flow, cargo flow management, organization of cargo flows, 

transport infrastructure, socio-economic development strategy 
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Управление грузопотоками является основой для эффективного и 

качественного транспортного обслуживания экономики страны и отдельных 

экономических субъектов рынка.  

Основными традиционно выделяемыми функциями управления являются 

анализ, прогнозирование, планирование, организация, регулирование и 

контроль. 

Для того чтобы оценить роль грузопотоков в формировании 

транспортной системы, а также качество транспортного обслуживания, 

рассматривают, анализируют и оценивают функции управления грузопотоками. 

Анализ – это исследование, метод, предполагающий рассмотрение 

отдельных элементов изучаемого объекта. 

На практике управления грузопотоками анализ используется для 

изучения состояния и тенденций развития грузопотоков в различных разрезах. 

Функция организации грузопотока осуществляется на макро и 

микроуровне. На макроуровне организация грузопотока предполагает 

формирование и развитие транспортной и логистической для освоения 

грузопотоков. На микроуровне – уровне транспортных организаций – 

реализуются две взаимосвязанные функции – организация перевозок грузов и 

организация движения транспортных средств. 

При организации доставки грузов регламентируются следующие 

вопросы: 

- выбор транспортного оператора и ТЭО; 

- выбор типа организатора перевозки груза (поручить ТЭО или 

организовать самим); 

- выбор варианта перевозки (разработка и обоснование маршрута) 

Рассмотрение основных функций управления грузопотоками позволяет 

более четко руководить данными, процессом и планировать развитие 

транспортной и логистической инфраструктуры, прогнозировать качество 

транспортного обслуживания как экономики, так и отдельных субъектов рынка. 

Состояние транспортно-логистической инфраструктуры в регионе 

оказывает существенное влияние на реализацию функций управления 

грузопотоками и прежде всего на организацию грузопотоков. 

Рассмотрим и проанализируем состояние транспортной инфраструктуры 

на примере Республики Саха (Якутия) и ее влияние на организацию 

грузопотоков. 

Районы Крайнего Севера и приравненные к ним местности имеют 

особенное стратегическое и экономическое значение, так как являются 

основным поставщиком минерально-сырьевых и прочих необходимых ресурсов 

в России.  

Обеспечение устойчивой жизнедеятельности населения в этих районах в 

суровых зимних условиях является актуальной государственной задачей. Но на 

протяжении многих лет практически постоянно возникают сложности с 

досрочной доставкой товаров и грузов, отсутствие системного подхода к 
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организации подобных поставок, а также общая неэффективность системы 

господдержки районов Крайнего Севера. 

Транспортное обеспечение организации поставок является одним из 

факторов, который напрямую влияет на эффективность поставок товаров в 

районы Крайнего Севера, требующее комплексных логистических решений. 

 Еще одним важным фактором является обеспечение надежности 

поставок в логистических цепях, задействованных в доставке. 

Проблемы транспортного обеспечения поставок для нужд Республики 

Саха условно можно разделить на две группы: 

1) обоснование оптимальной схемы доставки грузов из-за пределов 

республики до перевалочных баз; 

2) распределение перевозок между видами транспорта и организации 

работы транспортных средств на территории республики 

Рассмотрим четыре основных направления грузопотоков в Якутию: 

1) через речной порт Осетрово на Лене; 

2) по Северному морскому пути через морской порт Тикси и устья 

северных рек; 

3) через ст.Невер (на Транссибирской магистрали) и далее по Амуро-

Якутскому тракту, а также по железнодорожной ветке Тахтамыгда – Тында – 

Беркакит; 

4) через морской порт Нагаево и далее по автодороге Нагаево – 

Магадан – Усть-Нера 

Основной объем перевозок приходится на главной транспортной 

магистрали Якутии – на бассейне Лена. Главным предприятием водного 

транспорта, осуществляющим перевозки грузов, является ОАО «Ленское 

Объединенное Речное Пароходство». Работа пароходства усложняется и 

зависит от  следующих факторов: 

-  поиск источников финансирования и обновление материально-

технической базы, 

- взаимодействие с предприятиями по перевозке грузов на других видах 

транспорта, не подкрепленное специальной регламентацией осуществления 

смешанных перевозок на подобных территориях, учитывая северную 

специфику. 

На данный момент развитие транспортного комплекса путей сообщения 

Республики Саха характеризуется довольно низким уровнем. Более 80% 

территории имеет сезонную транспортную доступность.  Основной объем 

грузов перевозится в короткий навигационный период речным транспортом, 

напрямую зависящий от климатических условий, доля которого в грузообороте 

составляет 41%.  

Транспортный баланс республики весьма нерационален. Развитие 

отдельных видов транспорта не сбалансировано. Уровень развития 

автомобильных дорог не соответствует спросу на автомобильные перевозки, 

что влечет за собой рост расходов, снижение товародвижения, повышение 

уровня опасности перевозок.  
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Во всех отраслях транспортного комплекса наблюдается 

неудовлетворительный уровень производственной базы, а также низкий 

уровень технического оснащения. 

Износ производственных фондов составляет в среднем 65%. 

Перечень имеющихся проблем по всем вышеперечисленным 

направлениям требует вовлечения систем с программными мероприятиями, 

мониторингом деятельности, внедрения новых разработок и проектов, 

повышения уровня научной базы и региональных исследований. 

На данный момент сформирована государственная программа – 

Стратегия социально-экономического развития Республики Саха (Якутии) до 

2032 года с целевым видением до 2050 года с учетом синхронизации планов по 

развитию транспортной инфраструктуры с целями и задачами и механизмами 

их реализации, заложенными в Транспортной стратегии Российской Федерации 

до 2035 года. 

К основным задачам данной стратегии можно отнести: 

- осуществление полномочий по реализации государственной политики в 

сфере транспортного комплекса и дорожного хозяйства Республики Саха 

(Якутия); 

- повышение уровня транспортной доступности, ускорение роста 

железнодорожных перевозок и железнодорожного обслуживания населения; 

- повышение уровня транспортной доступности, ускорение роста 

воздушных перевозок и авиационного обслуживания; 

- воспроизводство и восстановление мощностей предприятий водного 

транспорта, развитие внутренних водных путей; 

- развитие и улучшение транспортно-эксплуатационных качеств 

автомобильных дорог общего пользования, в том числе обеспечение 

надлежащего транспортно-эксплуатационного состояния дорог; 

- создание стабильной системы бесперебойного автотранспортного 

обслуживания населения; 

При выполнении поставленных задач данной стратегии вполне возможна 

реализация основной цели государственной программы по созданию 

улучшенной транспортной инфраструктуры, обеспечивающей 

конкурентоспособное развитие базовых и новых отраслей производства, 

комфортные условия проживания, коммуникативную свободу и транспортную 

мобильность населения. 
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На основании исследования множества современных методов перевозки 

битумных материалов автор представляет комплексные логистические 

решения при их перевозке для предприятий дорожного строительства. 

Анализируются оптимальные способы перевозки без потери качества 

материалов, определяются основные элементы цепочки поставок. 
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Based on the study of many modern methods of transportation of bitumen 

materials, the author presents comprehensive logistics solutions for their 

transportation for road construction enterprises. The optimal methods of 

transportation without loss of quality of materials are analyzed, the main elements of 

the supply chain are determined. 

Key words: logistics, transportation, road construction, bitumen materials, 
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Современное состояние строительства автомобильных дорог 

свидетельствует о том, что не все ресурсы строительной организации 
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реализованы и подкреплены современными подходами в решении 

логистических задач. Данная статья посвящена решению этих проблем и 

рассматривает особенности организации основных дорожных линейных работ, 

их большую протяженность и различное местонахождение предприятий. На 

основе анализа этих данных предлагается моделировать логистические 

процессы и обосновывать методы организации транспортных операций путем 

увязки технологии и организации доставки дорожно-строительных материалов, 

что позволяет оптимизировать процессы строительства, выбрать наиболее 

экономически выгодные варианты, а также следить за качеством работы.  

Одним из направлений строительства является строительство 

автомобильных дорог, которое имеет свои особенности, а именно большой 

объем транспортных работ. Все работы по строительству автомобильных дорог 

подразделяются на заготовительные, транспортные и строительные [1]. 

Транспортные работы являются связующим звеном между заготовкой и 

строительно-монтажными работами. Так 80 % сметной стоимости 

строительства дороги приходится на устройство дорожной одежды, сооружение 

которой обеспечивают транспорт, производственные предприятия по видам 

полуфабрикатов (АКП, КПК), камнедробильные заводы, карьеры нерудных 

материалов. металлические материалы, битумные основания и др. [2] Для 

оптимизации сметной стоимости строительства обратимся к термину 

«логистика», происходящему от греческого λογιστική (логистика) — искусство 

расчета. В настоящее время существует несколько десятков определений 

термина «логистика», в том числе логистика – процесс планирования, 

осуществления и контроля за эффективностью движения и хранения 

материально-технических ресурсов и производственных запасов.  

Битум, производимый нефтеперерабатывающими заводами, играет 

важную роль в долговечности дорог, что очень важно для их устойчивости. 

Кроме того, долговечность и способность прогнозировать эффективность также 

важны для новых зеленых систем государственных закупок, государственно-

частного партнерства и функциональных систем торгов. В результате важно 

выяснить критерии, влияющие на дорожные характеристики, путем 

прогнозирования характеристик самого материала, используемого при 

строительстве. Согласно исследованиям, из-за своего вязкоупругого поведения 

битум оказывает большое влияние на эксплуатационные характеристики 

асфальта. В основном это остаточная деформация, жесткость, 

низкотемпературное растрескивание, усталостное растрескивание и адгезия. 

Однако химический состав битума может сильно различаться из-за 

использования различных источников сырой нефти и систем очистки. 

Исследования показывают, что изменение состава битума оказывает влияние на 

измеримые свойства битума, включая реологический состав, профиль старения 

и даже обычно измеряемые характеристики. А в Европе до сих пор отсутствуют 

требования к характеристикам дорожного битума (EN 12591). За последнее 

десятилетие или около того нефтеперерабатывающие заводы 

переориентировались на увеличение количества более ценных продуктов, таких 
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как дизельное топливо, бензин и смазочные масла, из тяжелых нефтепродуктов. 

Они стремились удовлетворить спрос на продукцию с высокой добавленной 

стоимостью и смогли добиться этого, воспользовавшись достижениями в 

области нефтепереработки. И это также могло повлиять на состав доступного 

дорожного битума, влияя на характеристики дорожного покрытия. В некоторых 

отчетах указывается, что за последние 30 лет произошло снижение качества 

битума, а также сокращение срока службы асфальтовых дорог. Это может быть 

связано с изменениями в цепочке поставок в битумной промышленности и 

используемых системах переработки. Кроме того, Международная морская 

организация (ИМО) вводит новые правила, которые также могут повлиять на 

битумную отрасль. IMO планирует снизить содержание серы в судовом 

топливе с 3,5% до 0,5% м/м, и это вступило в силу с 1 января 2020 года, что 

понесло за собой экологические проблемы. Во избежание данных проблем 

нефтеперерабатывающие заводы должны внести изменения в 

производственные мощности, а также должны быть избирательны в отношении 

поставок сырой нефти. Наряду с этим улучшением качества 

битумная/асфальтовая промышленность в настоящее время задает серьезные 

вопросы.  

Для решения выше обозначенных проблем необходимо комплексное 

решение, заключающееся в такой системе перевозки битума, которая 

предназначена для упаковки дорожного битума в гибкие контейнеры и 

транспортировки его любым видом транспорта. В конце цепочки поставок 

необходимо установить плавильный терминал, небольшой завод, состоящий из 

склада и эффективной высокопроизводительной плавильной установки для 

повторного плавления битума точно в срок. Оттуда «последняя миля» до 

конечного потребителя преодолевается автоцистернами или клиент сам 

управляет плавильной установкой. Квинтэссенцией данной системы упаковки 

битума является односторонняя транспортировка битума в холодном состоянии 

в экологически чистом, гибком, легком и экономичном контейнере. 

Рассматривая данную цепочку поставок, мы наблюдаем, что блок 

охлаждения и упаковки (CPU) является первым этапом. Это небольшая 

технологическая установка, обычно размещаемая вблизи установки по 

производству битума или на нефтеперерабатывающем заводе для обеспечения 

подачи горячего битума для упаковки в мешки. Завод работает 

полуавтоматически и управляется электронным способом для заполнения, 

взвешивания и регистрации каждого мешка. Это гибкий мешок-контейнер, 

самостабилизирующийся и защищенный от УФ-излучения, который 

обеспечивает эффективную и экономичную одностороннюю транспортировку, 

и хранение в холодном состоянии. Сумка рассчитана на полную массу до 1300 

кг. 

Мешки можно хранить в холодном состоянии в любую погоду. 

Единственное требование – плоская, уплотненная поверхность. Пакеты 

защищены от УФ-излучения и могут храниться на открытом воздухе до 12 
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месяцев. При длительном хранении рекомендуется накрывать пакеты или 

хранить их под навесом во избежание попадания прямых солнечных лучей. 

Рисунок 1 - Элементы цепочки поставок 

Плавильные терминалы проходят «последнюю милю» до клиента и 

освобождают его от логистики битума. Плавильные терминалы 

функционируют как битумные терминалы и хранилища. По сути, они состоят 

только из высокопроизводительного плавильного агрегата и места для 

хранения.  

В большинстве случаев конечные потребители (например, строительные 

компании и производители асфальта) хотят, чтобы битум поставлялся в жидком 

виде и точно в срок в соответствии с их потребностями. Плавильный терминал 

с небольшим единовременным вложением обеспечивает все необходимое для 

идеального обслуживания конечного пользователя. 
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В статье рассматриваются актуальность и методы преподавания 

дисциплины «1С:ERP Управление предприятием» для студентов 

экономического факультета в казахстанском университете. Сформулированы 

проблемы и задачи, с которыми сталкивается базовая кафедра в высшем 

учебном заведении при подготовке кадров для нового цифрового общества с 

использованием компетентностного и практико-ориентированного подхода к 

современному образованию за счет использования в учебно-методической и 

воспитательной работе профессионального опыта ведущих специалистов-

практиков. 

Ключевые слова: ERP-система, обучающийся, высшее образование, 

базовая кафедра, информационные технологии 

 

The article discusses the relevance and methods of teaching the discipline "1C: 

ERP Enterprise Management" for students of the Faculty of Economics at the 

University of Kazakhstan. The problems and tasks faced by the base department in a 

higher educational institution in training personnel for a new digital society using a 

competence-based and practice-oriented approach to modern education are 

formulated through the use of the professional experience of the company's leading 

practitioners in educational, methodological and educational work. 

Keywords: ERP system, student, higher education, basic department, 

information technologies 

 

Не случайно выбрана эта тема достаточно длительное время в рамках 

различных университетов, и в частности на кафедре Маркетинг и Логистика 

университета Туран, используются программные продукты экономического 

назначения для обучения бакалавров и магистров. В данной статье хотелось бы 

акцентировать внимание на перспективных потребностях подготовки кадров 

для цифрового развития отраслей с ориентацией на концепцию Индустрии 4.0 и 

mailto:kulvebori2018@gmail.com
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на новых практиках, которые накоплены в результате применения 

программных продуктов фирмы 1С для решения этих задач. 

В настоящее время интенсивно развивается международная кооперация в 

области Индустрии 4.0. Лидеры большинства отраслей вынуждены признать 

переход роли цифровых технологий из фактора предельной эффективности в 

фактор фундаментальных инноваций. Цифровизация стала основой 

крупномасштабных и радикальных преобразований во многих аспектах 

бизнеса.  Подобно тому, как во второй половине 18 века – паровая машина, и в 

конце 19 века – электрификация, произвели первую и вторую промышленную 

революцию в целых секторах экономики, c 1960-х годов 20 века (начала 

третьей промышленной революции) – интернет, робототехника, искусственный 

интеллект и аналитика больших данных кардинально меняют современные 

отрасли. 

В 2015 году Всемирный экономический форум в рамках инициативы 

Internet Global Challenge Четвертой промышленной революции запустил 

масштабный проект  цифровой трансформации отраслей. Основной идеей 

проекта является сотрудничество всех заинтересованных сторон для получения 

максимальной выгоды, как для общества, так и для бизнеса в течение 

следующего десятилетия в результате цифровой трансформации отраслей 

экономики. 

Темпы технологических изменений значительно ускоряются. Повышение 

вычислительной мощности идет в ногу с законом Гордона Мура, в 

соответствии с которым ежегодное появление новых моделей микросхем 

мощность вычислительных устройств за относительно короткий промежуток 

времени может вырасти экспоненциально. Комбинаторные эффекты IT-

технологий, как мобильные, облако, искусственный интеллект, датчики и 

аналитика и другие, экспоненциально ускоряют прогресс. Преодоление  

физических и химических ограничений, препятствующих такому росту 

технологий на массовых рынках в будущем, позволят еще более повысить 

темпы перемен. Резкое снижение стоимости передовых технологий означает, 

что мир становится все более взаимосвязанным. Так, если в 2005 году к сети 

Интернет было подключено всего 500 миллионов устройств, сегодня их 8 

миллиардов, а по прогнозу к 2030 году их количество вырастет до 1 триллиона. 

«Цепи поставок дифференцируются на глобальные (мировые), 

региональные и локальные для создания цифрового двойника всей системы в 

совместной экосистеме. Эта структура будет использоваться для развития 

возможностей, необходимых для реализации ключевых концепций, создания 

различных сценариев развития логистики, использования потенциала анализа 

данных, повышения безопасности грузов и данных, создания 

самоорганизующихся логистических активов и обеспечения горизонтальной и 

вертикальной интеграции». [1]  

«Автоматизация функций планирования служит для достижения таких 

экономических эффектов, как повышение качества, прозрачности процессов 

планирования и точности планирования средств предприятия. Кроме того, для 
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применения прогрессивных методов и технологий, а также, для cнижения 

влияния человеческого фактора в процессах планирования». [2] 

Таким образом, мощными инструментами для решения подобных  задач, 

могут стать цифровые технологии, используемые в учебном процессе при 

подготовке и переподготовке перспективных кадров во взаимодействии с 

отраслями промышленности, с IT-сектором и университетами.  

«Стратегическая цель сегодня - практико-ориентированная подготовка 

профессионалов в области технологий 1С с акцентом на формирование 

устойчивых навыков применения этих технологий для автоматизации всех сфер 

деятельности предприятий» отмечают российские ученые Чистов Д.В. и 

Барабаш Д.А. [3] 

«Последнее время в системе высшего образования происходит некоторое 

смещение акцентов на требованиях, предъявляемых к выпускникам в сторону 

практической направленности и производственной подготовки. В связи с этим, 

все больше внимания уделяется связи академических кафедр с производством», 

замечают коллеги, Санюк Н.В., Царенков Е.Б., Хведченя М.В., в своей работе, 

опубликованной в  далеком 2008 году. [4]  

В сотрудничестве с IT-компанией «1С-Сапа», в 2008 году была создана 

базовая кафедра, на которой много лет обучались студенты технического 

университета по различным дисциплинам с применением компьютерных 

технологий.  

Основная цель – сформировать у студентов устойчивую систему знаний, 

умений и навыков использования проблемно-ориентированного программного 

обеспечения для эффективного решения профессиональных задач. [5] Пример 

решения практической задачи, представлен на рисунке 1. 

 

 
 

Рисунок 1 – Пример решения задания обучающимся 

С января 2019 года университет ТУРАН подхватывает многолетнюю 

традицию, и базовая кафедра продолжает свою деятельность при поддержке 

казахстанского инновационного предпринимательского ВУЗа на учебной базе 

лаборатории «ERP systems Lab». На текущий момент дисциплина «1С ERP 

Управление предприятием» включена в перечень шести образовательных 

программ: «Логистика», «Маркетинг», «Менеджмент», «Государственное и 

местное управление», «Экономика», «Мировая экономика» экономического 

факультета. Рабочая учебная программа дисциплины содержит основные 

понятия и принципы управления предприятием с применением 
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информационной базы данных виртуального предприятия. Данный курс 

основан на базе курсов, читаемых в центрах сертифицированного обучения 

разработчика программного продукта. Обучение проводится, как в оффлайн, 

так и в онлайн режимах, с использованием дистанционных технологий и 

различных методов формирования социально-трудовых компетенций, в 

частности, flipped classroom - метод перевернутого класса; case-study; баскет-

метод. Занятия проводятся в форме деловых и ролевых игр, когда обучающиеся 

исполняют роли сотрудника виртуального предприятия: логиста, экономиста, 

маркетолога, менеджера по закупкам, менеджера по продажам, кладовщика и 

других.  

Программное обеспечение (далее ПО) применяемое в учебном процессе и 

ссылки на используемые ресурсы, представлены в таблице 1. 

Таблица 1 – Ресурсы, применяемые в учебном процессе в 2021/2022 гг. 

 Наименование ресурса Кем используется 

1 Aктуальная учебная версия 

технологической платформы 

1С:Предприятия 8.3  

https://uc1.1c.ru/uchebnaya-versiya-1s/ 

 

Обучающимися 

2 Конфигурация  

1С:ERP Управление предприятием 2  

для РК. Демонстрационная база 

Преподавателем  

при демонстрации 

3 Конфигурация  

1С:Управление торговлей 8  

для РК. Рабочая база* 

Преподавателем и 

обучающимися 

при выполнении 

практических задач 

4 Учебное тестирование  

https://uc1.1c.ru/uchebnoe–testirovanie/ 

 

Преподавателем и 

обучающимися 

для контроля уровня знаний  

и компетенций 

5 Демонстрационная база данных  

https://1c.kz/v8/demo–online.php  

 

Преподавателем и 

обучающимися 

при изучении 

функциональных 

возможностей 

* - ПО 1С:Управление торговлей 8 для РК, как уменьшенная модель ERP, 

применяется в целях экономии технических ресурсов и учебного времени для 

большего охвата материала и увеличения скорости выполнения поставленных 

практических задач. 

Дисциплина состоит из 15 тем и практических заданий, рассчитанных на 

семестр. Студенты знакомятся с демонстрационной базой данных на портале, 

скачивают и устанавливают дистрибутив технологической платформы v8, 

создают свою индивидуальную учебную базу данных, регистрируются на 

учебное тестирование на международном портале. В рамках курса изучают 

классы объектов технологической платформы v8. Приобретают навыки 

https://uc1.1c.ru/uchebnaya-versiya-1s/
https://uc1.1c.ru/uchebnoe–testirovanie/
https://1c.kz/v8/demo–online.php
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администрирования системы управления базой данных. Знакомятся с 

функциональной моделью «1С:ERP Управление предприятием». Учатся 

практически управлять затратами и рассчитывать себестоимость продукции в 

программе, планировать запасы, управлять отношениями с клиентами и 

ценообразованием. Работают с практикумами по управлению закупками, 

продажами, складом и запасами, производством и другими. 

Структура курса ориентирована на целевые компетенции. Практико-

ориентированность курса дает возможность получить знания и навыки, 

необходимые для работы современного менеджера на предприятии. По 

окончании курса студент может иметь до шести сертификатов, 

подтверждающих его компетенции. Результаты успешного прохождения 

тестирования, обучающимися представлены на рисунке 2. 

      

 
Рисунок 2 – Результаты учебного тестирования обучающихся 

по специальности Логистика в университете ТУРАН  

в Республике Казахстан за 2019-2021гг., в единицах 

 

«Цифровые технологии – это инструмент, владение которым дает больше 

возможностей решать реальные задачи. Вузам очень важно давать студентам не 

только глубокие базовые знания, но и знакомить с реальной ситуацией и 

возможностями адаптации к ней. В результате проведенной работы можно 

выделить ряд проблем, с которыми мы столкнулись: 

• техническое и программное обеспечение наших учебных заведений 

оставляет желать лучшего, что не позволяет организовать работу на должном 

уровне и выполнить все поставленные задачи в полном объеме; 

• отсутствие взаимодействия со смежными кафедрами не позволяет 

создавать более масштабные студенческие работы и проекты;  
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• слабые базовые знания и навыки студентов, особенно в смежных 

дисциплинах, вынуждают много времени тратить на восполнение этих 

пробелов и прибегнуть в работе к ряду упрощений и допущений.» [6]. 

В результате прохождения подобных курсов, обучающиеся овладевают 

инструментарием ПО и могут решать практические задачи цифровой 

экономики, становятся востребованными специалистами и начинают работать, 

продолжая учебу в университете. Это дает новый толчок для нашего развития в 

области цифровизации и цифровой трансформации образования, дает хороший 

импульс для того, чтобы готовить новых специалистов в области цифрового 

развития для умных производств и цифровых предприятий.  
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В статье говорится о необходимости сотрудничества России и 

Германии в создании Евразийского моста для перевозки грузов в контейнерах 

из стран Азиатско-Тихоокеанского региона в Европу по суше и морю, 

описываются существующие проблемы, анализируются негативные факторы 

и предлагает пути их решения. 

Ключевые слова: кооперация, пропускная способность, контейнер, порт, 

терминал, поезд, транспортный коридор. 

 

The article talks about the need for cooperation between Russia and Germany 

in creating a Eurasian bridge for the transportation of goods in containers from the 

countries of the Asia-Pacific region to Europe, by land and sea, describes the existing 

problems, analyzes the negative factors, and suggests ways to solve them.  

Key words: cooperation, capacity, container, port, terminal, train, transport 

corridor. 

 

The historical military-political and economic union of Russia and Germany in 

all industries, as well as in politics, culture and other areas are of great importance not 

only for these states, but also for world stability and prosperity of all mankind. 

Our close economic ties and the presence of German Companies in Russia 

form an important bridge between Germany and Russia. The government of Germany 

wants to maintain and support this bridge, especially in these difficult times. Only 

together can we successfully address the big and global challenges like climate 

change, sustainable mobility or the protection against the pandemic. We want to 

continue our dialogue and build up new connections. Today, we will focus on 

sustainable transport and logistics. You represent an important industry sector, the 

transport and logistics sector is a huge and diverse sector with many aspects, mobility 

is important for each of us in our personal lives and for society as a whole – we 

realize this most when things are not moving as smoothly as we are used to, e.g. 

petrkurenkov@mail.ru
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when the Suez Canal was blocked or Chinese harbors suddenly were closed due to 

the pandemic. The transport and logistics sector also plays an important role in 

reaching the “Sustainability» goals of the United Nations. How can we all give a 

contribution? 

Digital management of freight and passenger transportation is being introduced 

in all modals of transport and in all modes of communication.  

There is a need for a well-developed transport infrastructure with the necessary 

capacity to accommodate increased freight and passenger traffic.  

Transport (freight and passenger transportation) has always played a structural 

role in the economy of any state.  

Karl Marx noted in one of his works that goods are only ready for consumption 

when they have been moved, and that transport itself is the fourth stage of material 

production. 

There is a well-known truth - "it is profitable to invest in transport", because in 

addition to the transport effect there are many extra-transport effects - industrial 

(increase in production volumes), social (employment), environmental (introduction 

of "green" logistic technologies), and others. 

Currently, discussions on Russia's transport strategy until 2035 are being 

finalised. Due to the pandemic, container traffic on railway transport has increased.  

The biggest maritime container flows are currently taking place on the Asia-

Europe connections.  

A large number of transport corridors of various international organisations, 

both European and Euro-Asian (Pan-European Corridors, ECMT (European 

Commission of Ministers of Transport), UN ESCAP (United Nations Economic and 

Social Commission for Asia and the Pacific), OSJD (Organization for Cooperation 

between Railways), CAREC (Central Asia Regional Economic Cooperation) and 

others) are projected to go through Russia.  

This is exactly the case, which is why, as far as we know, second tracks are 

being built on the Baikal-Amur Mainline, which will significantly increase its 

throughput and carrying capacity. 

I have already said that a second track is being built on the Baikal-Amur 

Mainline. It is also advisable to consider the possibility of transporting coal for export 

not only by rail but also by the Amur River. 

All modes of transport are important. All over the world (except USA) rail 

transport is recognized as more economical and environmentally friendly, as road 

transport requires construction of roads with many lanes for traffic management, 

significant costs for their maintenance and repair, environmental problems, as well as 

more frequent road accidents and people deaths. 

It is known that 90-95% of all freight transport involves 2 or more modals of 

transport, so the different modals of transport must not only compete with each other, 

but also cooperate with each other. 

Therefore, in addition to the well-known terms "intermodal" and "multimodal" 

transport, terms such as "co-modal transport" (from the word "cooperation"), "tri-

modal terminals", "A-modal bunkering" (when only the starting and finishing points 
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are known, but no transport modals or combination, route and travel route are 

defined) and "synchromodal transport" have now appeared.  

Existing capacity at both Russian and European ports remains inadequate, and 

some ports are approaching their maximum capacity.  

Due to port congestion, traffic jams on the approaches to ports, problems in 

harbour and coastal waters due to restrictions on the passage of ships due to 

insufficient water depths and, as a result, imbalances of incoming and outgoing 

loaded and empty containers.  

There is also a ban on ships using high-sulphur bunker fuel in the EU and in 

Israel for environmental reasons, so that the engines are forced to run on the more 

expensive low-sulphur fuel LSE (low sulfur edmision) for approximately 24 hours. 

The standard and cheapest fuel is MFO (Marine Fuel Oil) - bunker fuel oil, a 

sulphureous, environmentally dirty fuel. It is the only fuel used on the high seas.  

According to the EU directive, the use of MFO is forbidden in EU inland 

waters.  

For this reason 30-40 minutes before entering these waters, all ships switch to 

low-sulphur fuel. In fact, it's a conventional vehicle diesel.  

It costs almost twice as much. For this reason, short sea shipping between 

European countries is very expensive.  

Scrubber – device to remove sulphur from the exhaust gases - are only fitted to 

vessels with engines that are VERY difficult to convert to run on two fuels in parallel 

- from fuel oil to diesel and vice versa.  

A good scrubber costs up to $800,000 + you have to leave the ship out of 

service for at least 10-14 days. Many small shipowners are threatened with 

bankruptcy by such costs. 

Vessel speeds are being reduced to absorb the existing world tonnage surplus.  

On the other hand, the speed of passenger and freight transportation by rail, 

road and air is constantly increasing. 

In addition, the passage through the Suez Canal of container ships with a 

capacity of more than 6 thousand TEU, much less ships with a capacity of 17,5 and 

23,5 thousand TEU is technically impossible because of the in’sufficient depth of the 

channel. 

For this reason, the port of Salalah (located in the country of Oman, on the 

border with Yemen) is reloading some of the containers from heavyweight ships to 

smaller vessels (5,000-7,000 TEUs).  

But nowadays, owners of superliners (16,000 and up) prefer to ship directly, 

without transshipment.  

Fuel is cheaper, economy is excellent, at 12-14 knots (you have to multiply by 

1,852 to convert to km/h), fuel consumption is minimal.  

There is information that the cost of transporting a 40k from Hong Kong to 

Rotterdam on such a ship (30-33 days journey) is about $210. Without the cost of 

maintaining and operating a container yard. 

In addition to the problems encountered in maritime transport, overland 

transport along the TRASECA corridor involves multiple changes in railway gauges, 
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as well as multiple changes in customs and legal regimes, which slow down the 

progress of transport and freight flows. 

It is known that shipping by the Northern Sea Route is considerably cheaper in 

cost, shorter in distance and quicker in time than shipping transportation by land. 

China's stakeholders see the Northern Sea Route as the Northern Silk Road. 

There are three main integration projects on the Eurasian landmass: the 

European Union, the Eurasian Economic Union (EAEU) and the One Belt, One Road 

(OBOR) initiative of China. 

The EU is the largest economic bloc; the EAEU occupies the largest area. 

OBOR covers the largest part of the world's population.  

Geographically, the three projects overlap.  

Meanwhile there is an opportunity for the EU, the EAEU and China to work 

together to avoid all sorts of conflicts and to seek between their interests within the 

paradigms of the digital economy.  

The EAEU and China have agreed to continue the between OBOR and the 

EAEU, and the EU and China are major economic partners and are looking for 

opportunities to work together in the OBOR countries.  

In the current circumstances the search for new alternative land routes between 

Europe and Asia is urgent.  

In this regard two projects to develop the infrastructure of Russian Railways 

eastbound corridor should be highlighted in order to ensure future traffic volumes.  

The overland route for container traffic via the rail border crossing between 

Hasan (Russia) and Tumangan (DPRK), as well as the port of Rajin (DPRK), is 

promising. Some work has already been carried out on the reconstruction of the 

railway infrastructure of the section Khasan (Russia) - Rajin (DPRK) - Rajin port 

(DPRK), overhaul of tunnels and construction of a cargo terminal in the port of Rajin. 

These measures will make it possible to handle up to 200,000 TEU of container cargo 

per year on this route.  

At the same time, the possibility of using the created infrastructure for 

transhipment of container cargo from South Korea and other Asia-Pacific countries 

with access to the Russian Railways network is being developed. 

The second important project is the construction of a railway crossing between 

Sakhalin and the mainland. The linking of the Sakhalin railway with the Baikal-Amur 

Mainline will increase the export-import and transit potential of Russian Railways.  

Implementation of the Khasan-Rajin project and construction of a permanent 

crossing between the island and the mainland will enable Russian Railways to expand 

export and transit potential. Sakhalin and the mainland will provide Russia with two 

al’ternative accesses to Asia-Pacific markets. 

In addition to projects in the Far East, projects in the northern regions of Russia 

- the Belkomur project and the Northern Latitudinal Railway - have an important role 

in the development of Russia's transit potential.  

The Belkomur project involves optimizing loading of the European section of 

the Trans-Siberian Railroad, as well as transport hubs in Moscow and St. Petersburg, 
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by redistributing part of the cargo from the eastern part of the country in the direction 

of the ports of Arkhangelsk and Murmansk.  

The Northern Latitudinal Railway project will eventually connect the Northern 

Railway near Obskaya station with the Sverdlovsk Railway near Korotchaevo station, 

providing the shortest possible transit of hydrocarbon cargo to the west and cargo 

required for the development of gas, condensate and oil fields to the east. There are 

also six CAREC (Central Asia Regional Economic Cooperation) transport corridors.  

Close and tight cooperation between Russia and Germany in the transport, 

industrial, political and other fields will contribute not only to the progressive 

development of the countries of the Eurasian region, but also to world peace [1, 2]. 
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The article is devoted to the development of the industrial complex and the 

transport system of Russia, taking into account the impact of economic sanctions. The 

historical experience of Russia associated with the implementation of large-scale 

transport, as well as complex industry projects, studied. A conceptual model for 

developing a program for import substitution of foreign products proposed, and the 

role of a strategy for the development of transport and logistics systems noted, taking 

into account the reformatting of the rail, sea and road freight transportation market 

and the formation of new logistics supply chains. 

Keywords: import substitution program, transport system, industrial policy, 

logistics supply chains 

 

Географическое положение России предопределяет стратегию и политику 

Российской Федерации, её экономическое развитие. Россия владеет 

уникальными возможностями участия в международном транзите, поэтому, 

транзит всегда рассматривался не только как часть бизнеса, вносящую свой 

вклад в валовый внутренний продукт, но и как важный элемент 

позиционирования страны на международной арене, то есть усиления ее 

геоэкономической и геополитической роли. Безусловно и внутренние и 

внешние факторы оказывают ключевое влияние на состояние транспортной 

системы Российской Федерации.  

Огромное значение для развития транспортной системы ещё царской 

России имела Транссибирская магистраль, построенная в 1916 году, что 

позволило существенно укрепить позиции России на Тихом океане, в регионе, 

где сталкивались интересы многих империалистических держав. Одновременно 

более надежно обеспечивалась безопасность дальневосточных земель и границ 

[5]. 

Также, огромное значение имела Программа по электрификации России 

(ГОЭЛРО), где впервые был реализован системный подход развития экономики 

страны. Ключом для преобразования народного хозяйства должен был стать 

самый совершенный вид энергии - электричество.  

Одной из современных концепций развития промышленного комплекса в 

регионах, стала концепция управления промышленным комплексом территории 

опережающего социально-экономического развития.  

В настоящее время, перед российской промышленностью остро 

обозначен вопрос создания и модернизации производственных фондов, 

технологического перевооружения, как факторов обеспечения технологической 

независимости национальной экономики, что подтверждено выходом в свет 

Федерального закона от 31 декабря 2014 г. № 488-ФЗ «О промышленной 

политике в Российской Федерации». Федеральным законом ФЗ №488 от 

31.12.2014 г., обозначившим целевые установки - формирование 

высокотехнологичной, конкурентоспособной промышленности, 
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обеспечивающей переход экономики государства от экспортно-сырьевого типа 

развития к инновационному типу развития; обеспечение обороны страны и 

безопасности государства; обеспечение занятости населения и повышение 

уровня жизни граждан Российской Федерации.  

Промышленный комплекс способен генерировать мультипликативный 

эффект - повышение инвестиционной привлекательности региона для 

эффективной и конкурентоспособной предпринимательской деятельности, 

обеспечивающей высокий уровень и качество жизни населения. Ресурсно-

институциональный подход – система взглядов на формирование механизма 

развития промышленного комплекса региона, выступающего территорией 

опережающего социально-экономического развития, основанная на учете 

взаимодействия и взаимосвязей ресурсной базы (по составу, емкости, 

эффективности использования и воспроизводства) с возможностями 

институциональной среды к саморазвитию. Ресурсно-институциональный 

сценарий (подход, модель) управления развитием промышленного комплекса 

территории опережающего социально-экономического развития, основывается 

на выдвижении и доказательстве предположения о том, что ресурсный 

потенциал и институциональная инфраструктура (среда) – это два равных по 

значимости и влиянию фактора, определяющие возможности ускоренного 

социально-экономического развития (рис.1, опубликованный в [10]). 

В настоящее время, в силу обострившихся политических противоречий 

между Российской Федерацией, Республикой Украина, альянсом стран НАТО и 

США, и, спровоцировавших начало международного экономического кризиса, 

традиционный товарообмен между конфликтующими сторонами стал резко 

снижаться. Эскалация политического конфликта между Российской 

Федерацией и Республикой Украина, повлёкшая за собой начало военной 

операции со стороны России по денацификации и демилитаризации Украины, 

послужила импульсом к конфронтации альянса стран НАТО и США по 

отношению к России. Ответом стран НАТО и США на российскую военную 

операцию в Украине, стали многочисленные экономические санкции, в том 

числе, и уход с российского рынка многих американских и западноевропейских 

компаний.  

Последствия санкций носят двусторонний характер, полный отказ 

Европы от сотрудничества с Россией приводит к разрушительным 

последствиям. Многократный рост цен на сырье, нарушение 

транснациональной логистики и падение объемов международной торговли, 

развал международных производственных цепочек и снижение объемов 

морских грузопотоков, массовое банкротство крупнейших мировых 

финансовых корпораций США и ЕС (инвестиционные, страховые компании и 

банки, строительные и девелоперские, транспортные и логистические 

компании) и производственных компаний производителей – поставщиков 

товаров и услуг и торговых сетей всех типов и форматов, раскрутка инфляции и 

подрыв доверия к валютам в странах, поддерживающих санкции против 

России. Следствием произошедших событий как для России, так и для стран 
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альянса НАТО, явилось резкое переформатирование рынка морских, 

железнодорожных и автомобильных грузоперевозок, а также, рост тарифов на 

перевозки. Несмотря на то, что ряд государств-импортёров российских 

ресурсов не поддержал действия стран НАТО и США, для российских 

компаний встал вопрос о необходимости формировании новых цепей поставок, 

поиска новых поставщиков и оптимизации бизнес-операций.  

 
Рис. 1. Логика подходов к управлению промышленным комплексом территории 

опережающего  

социально-экономического развития [10]  

 

Обращение к участникам рынка портовой логистики и морских перевозок 

показывает: рост ставок и прочих расходов на грузоперевозки в условиях 

санкций и большой неопределенности; произойдет обвал в морских 

грузоперевозках, прежде всего, в контейнерных грузоперевозках на Балтийском 

направлении; прогнозируется значительное увеличение железнодорожных 

перевозок, как по России, так и по международным транзитным коридорам 
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«Север-Юг» и «Запад-Восток» без выхода на Европу, возможно открытие новых 

маршрутов Россия – Азербайджан – Иран (Персидский залив), Россия – порты 

Южного Китая, Россия – Вьетнам, могут активизироваться переговоры по 

взаимодействию РЖД и железных дорог Северной и Южной Кореи, а также по 

маршруту Россия – страны Южного Кавказа – Средиземноморское побережье 

Турции; необходимо срочно начать переговоры со средними и мелкими 

морскими перевозчиками из Индии, Индонезии, Малайзии, Вьетнама, Израиля, 

Бразилии, Аргентины, Венесуэлы, Турции, Ирана, Саудовской Аравии, ОАЭ, 

Омана и Кувейта. Цель всех этих переговоров – формирование новых 

транспортных альянсов и новых цепочек поставок, включение их морских 

перевозчиков в новые структуры, распределение глобальных заказов на 

перевозки без участия США, Японии и ЕС; если ЕС не изменит своей политики 

в отношении России, то в ближайшие годы практически все промышленные и 

потребительские товары будут поставляться из Юго-Восточной Азии, в первую 

очередь из Китая, Южной Кореи, Вьетнама, Малайзии, Индонезии и Сингапура; 

произойдет рост двусторонних грузопотоков из Ирана, Индии, Шри-Ланки и 

Пакистана, а также Мексики, Аргентины, Бразилии других стран Центральной 

и Южной Америки. К ним присоединятся поставки из африканских и арабских 

стран. 

Как отмечает генеральный директор RTSB-RUS Баскаков А.П.: «На фоне 

проблем автомобильного и воздушного транспорта перевозчики стараются 

переориентировать грузы из-за рубежа на железную дорогу. С уходом большей 

части морских перевозчиков железная дорога становится основным способом 

доставки грузов из/в Китай, и конкуренцию ей составить будет нечему» [6]. 

Первоочередной проблемой для Российской Федерации в настоящий 

момент является то, что в связи с прекращением поставок техники и 

комплектующих из недружественных государств в Россию, может остановиться 

производство, и это коснётся ведущих отраслей реального сектора экономики. 

Программа по импортозамещению должна носить комплексный, 

мобилизационный характер, где ключевыми параметрами будут время, 

поскольку сложившаяся ситуация требует оперативных решений, а также 

достоверность информации, в первую очередь в отношении выявления 

потенциального спроса, как на потребительском, так и на промышленном 

рынках.  

На основании достоверных данных о спросе на потребительском и 

промышленном рынках, наступает этап формирования рациональной 

структуры потребления, необходимой для планирования модернизации 

существующих и создания новых промышленных мощностей 

(производственных предприятий), для производства продуктов 

(потребительских товаров, сырья и оборудования), на которые выявлен спрос.  

Следующий этап – комплексная оценка производственных возможностей 

предприятий. Необходимо провести анализ отраслевой структуры, выявить 

количество предприятий по каждой отрасли промышленного сектора 

экономики. Определить уровень модернизации существующих предприятий, с 
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точки зрения их возможности в оптимально сжатые сроки произвести 

продукцию и тем самым удовлетворить выявленный спрос.  

Ряд регионов России обладает внушительной базой природных ресурсов, 

в связи с чем, стратегия развития региона должна быть ориентирована на 

диверсификацию региональной промышленности. Это является обоснованным 

и необходимым направлением с ускоренным созданием и развитием 

машиностроительных объектов на базе местной металлургической продукции. 

В качестве примера можно представить Мурманскую область, где данное 

направление с выпуском экспортной продукции с более высокой добавленной 

стоимостью обеспечит не только более высокую прибыль при реализации, но и 

повысит эффективность эксплуатации морского флота, обеспечивающего 

перевозки, поскольку продукция более высокого технологического передела 

будет представлять более тарифицированный груз. Но кроме того готовая 

продукция потребует меньшей грузоподъемности судов и меньшего объема 

грузовых мест, а также меньших энергозатрат при транспортировке [2]. В 

условиях экономических санкций, предъявляемых к России со стороны стран 

НАТО и США актуализируется процесс импортозамещения для ведущих 

отраслей реального сектора российской экономики, особенно промышленного 

комплекса. Переход промышленных предприятий к импортозамещению 

требует глубокого и всестороннего комплексного анализа сложившейся 

ситуации как на рынке потребителя, так и на рынке производителя. При этом 

особая роль отводится стратегии развития транспортных и логистических 

систем, ориентированной на переформатирование рынка железнодорожных, 

морских и автомобильных грузоперевозок, формирование новых логистических 

цепей поставок. 
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The article deals with a topical issue - improving the quality of logistics 

operations through the introduction of information technology. The introduction of 

the TLC using new technologies and systems will solve the problem of tracking cargo 

along the way, maintaining its safety and building the shortest routes. 

Key words: information technology, logistic, transportation 

 

Развитие цифровых технологий, охватывающих такие направления науки 

и техники, как телекоммуникации, спутниковая навигация, мобильная связь, 

электронная картография, привело к появлению новой технологической 

сущности в области управления мультимодальной транспортной системой, 

которую можно назвать «Цифровая инфраструктура мультимодальной 

транспортной системы». Под этим названием мы будем понимать множество 

взаимосвязанных и взаимодействующих цифровых информационных 

технологий, которые реализуются элементами мультимодальной транспортной 

системы управления перевозками северного завоза и функционируют на единой 

информационной базе нормативно-справочной информации, пространственной 

и навигационной информации, организованной в рамках безопасного движения. 

Цифровая инфраструктура систем управления северным завозом является 

необходимым элементом и основой функционирования современной 

мультимодальной транспортной системы управления перевозками.  

С населением России более 146 млн. человек необходимо рационально 

управлять большими объёмами пассажирских перевозок, потому что развитие 

экономики государства напрямую зависит от мобильности такого фактора, как 

рабочая сила. Динамичное развитие нашей страны, большая территориальная 

отдаленность сырьевых источников от потребителей говорит о необходимости 

максимального использования и развития транспортной мобильности. 

 На примере северных районов Иркутской области описана 

разработка методики построения структуры организационно-управленческой 

системы управления транспортно-логистическим центром (ТЛЦ) с учетом 

имеющегося опыта и выявленных недостатков традиционной системы 

управления доставкой грузов первой необходимости северного завоза. 

Показано, что внедрение ТЛЦ позволит значительно повысить качество 

процессов планирования и оперативного управления процессами доставки 

грузов северного завоза на основе применения современных средств 

телекоммуникаций, мобильной связи, спутниковой навигации, геоинформатики 

и вычислительной техники. Дано определение и описана разработка цифровой 

инфраструктуры мультимодальной транспортно-технологической сети 

северного завоза, которая является необходимым элементом и основой 

функционирования современной мультимодальной транспортной системы 

управления перевозками. 

Иерархическая система показывает порядок информационного 

взаимодействия различных уровней и решаемые ими задачи (рисунок 1). 

Иерархическая структура ТЛЦ должна иметь: 
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Рисунок 1 – Иерархические уровни управления транспортно-технологической системой России 
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Уровень 1 – фундаментальный уровень, с которого начинается построение 

системы снизу вверх. Уровень 1 включает необходимую нормативно-

справочную информацию (единая справочная база данных по региону, включая 

коды ОКАТО населенных пунктов, ж/д станций, речных портов, аэропортов, 

автомобильных дорог с твердым покрытием), цифровые модели маршрутов по 

видам транспорта, включая модели постоянных маршрутов (автодороги 

регионального и муниципального значения, железные дороги), модели 

временных маршрутов (автозимники, речные маршруты, паромные переправы).  

Уровень 1 обеспечит возможность внедрения новых технологий на базе 

спутниковой навигации, специализированных географических 

информационных систем (ГИС), адаптированных под пространственные и 

топологические особенности транспортных процессов для севера России, 

возможность внедрения информационно - аналитических систем на основе web-

технологий, системы мобильной связи на базе цифровых технологий передачи 

данных, возможность внедрения современных технических средств и 

технологий транспортной телематики – специальных решений для обеспечения 

работы транспорта в суровых природно-климатических условиях. Уровень 2 

представляет функции ТЛЦ в части планирования долгосрочных, 

среднесрочных (определение объемов грузов, использование накопительных 

складов) и оперативных планов доставок грузов на текущую навигацию (сроки 

доставки грузов конечному потребителю, определение маршрутов). Уровень 3 

представляет телематическую платформу ТЛЦ, на базе которой создается 

территориально распределенная система диспетчерского управления. Она 

отвечает за мониторинг объемов доставки грузов на накопительный склад и 

диспетчерское управление транспортными средствами с грузом по видам 

транспорта (автомобильный транспорт, железнодорожный, речной, 

авиационный), мониторинг перевозки грузов в транспортных узлах, доставки 

грузов конечному потребителю. Уровень 4 представляет интеграционную 

платформу ТЛЦ, включающую информационно-аналитическую систему для 

участников процесса перевозки грузов северного завоза: администрация 

региона, МЧС, МВД, служба 112, региональные диспетчерские пункты, 

владельцы грузов (заказчики), предприятия-перевозчики (водители ТС).  

Развитие цифровых технологий, охватывающих такие направления науки и 

техники, как телекоммуникации, спутниковая навигация, мобильная связь, 

электронная картография, привело к появлению новой технологической 

сущности в области управления мультимодальной транспортной системой, 

которую можно назвать «Цифровая инфраструктура мультимодальной 

транспортной системы». Под этим названием мы будем понимать множество 

взаимосвязанных и взаимодействующих цифровых информационных 

технологий, которые реализуются элементами мультимодальной транспортной 

системы управления перевозками северного завоза и функционируют на единой 

информационной базе нормативно-справочной информации, пространственной 

и навигационной информации, организованной в рамках безопасного движения. 

Цифровая инфраструктура систем управления северным завозом является 
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необходимым элементом и основой функционирования современной 

мультимодальной транспортной системы управления перевозками.  

Внедрение ТЛЦ на основе новых информационных технологий и систем, 

значительно облегчает доставку грузов в северные регионы нашей страны. 

Данная система отражает положение и характер основных объектов 

транспортной инфраструктуры и позволяет эффективно и надёжно 

организовать мониторинг транспорта в процессе перевозки грузов, обеспечить 

расчёт эксплуатационных показателей мультимодального транспортного узла, 

используя подходы, методикия и технологии, опубликованные в работах [4-10].  

Современная Россия немыслима без надёжной и эффективной единой 

транспортной системы. Потребность в передвижении грузов и пассажиров 

настолько велика, что без отлаженной транспортной системы достаточно 

сложно удовлетворять её. Единство транспортной системы говорит о 

целостности Российского государства.  
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В данной статье проанализированы положительные аспекты  для 

населения, государства проекта ВСМЖ-1 (высокоскоростная 

железнодорожная магистраль, № 1), а также рассмотрены основные 

барьеры, возникающие в сферах строительства и законодательства 

высокоскоростной магистрали Москва – Санкт-Петербург.  

Ключевые слова: Высокоскоростная магистраль; технологии; эффект; 

модернизация; законодательство.  

 

This paper analyzes the positive aspects for the population, the state of the 

project VSMZh-1 (high-speed railway, No.1) and also considers the main barriers in 

the areas of construction and legislation of high-speed railway Moscow - St. 

Petersburg. 

Keywords: High-speed highway; technology; effect; modernization; 

legislation. 

Различают высокоскоростное и скоростное движение пассажирских 

поездов. Скоростные поезда используют для движения обычную путевую 

инфраструктуру и получают выигрыш в скорости за счет сокращения числа 

остановочных пунктов [1], а для высокоскоростных поездов требуется 

tatyana.lebenkowa@yandex.ru
cherpakovae@inbox.ru


164 
 

строительство высокоскоростных магистралей, что сопряжено с большими 

финансовыми затратами. Создание высокоскоростного железнодорожного 

транспорта в Российской Федерации предполагает реализацию проектов 

национального уровня, результаты которых предопределяют историческое 

развитие страны.  Строительство разветвленного высокоскоростного 

железнодорожного транспорта меняет представление людей о пространстве, 

консолидирует страну и в конечном итоге является залогом ее будущего 

успеха. 

Указ Президента Российской Федерации от 7 мая 2018 года № 204 "О 

национальных целях и стратегических задачах развития Российской Федерации 

на период до 2024 года" устанавливает комплексный план реализации 

модернизации и расширения магистральной инфраструктуры, предусматривает 

развитие транспортных связей между административными центрами субъектов 

Российской Федерации и основными региональными городами, а также 

повышение экономической связности на территории Российской Федерации 

как высшей стратегической цели развития Российской Федерации [2]. 

Протоколом заседания президиума Совета при Президенте Российской 

Федерации по стратегическому развитию и государственным проектам № 11 от 

29 октября 2020 года утвержден паспорт корректировки государственного 

проекта "Транспортная составляющая комплексной программы модернизации и 

расширения опорной инфраструктуры до 2024 года", предусматривающего 

мероприятия по строительству высокоскоростной железнодорожной 

магистрали "Москва - Санкт-Петербург" (ВСЖМ-1). 

Во исполнение поручения Президента Российской Федерации от 10 

апреля 2019 г. №Пр-623 ОАО «РЖД» организовано проектирование 

высокоскоростной железнодорожной магистрали Москва — Санкт-Петербург 

(ВСЖМ-1). Стратегическим инвестором этого проекта является ОАО «РЖД». 

Ключевая его цель - улучшение транспортных связей между регионами и 

повышение уровня технической оснащенности железнодорожного транспорта. 

Программа скоростного и высокоскоростного сообщения в Российской 

Федерации рассчитана до 2036 года и включает в себя 15 проектов организации 

скоростного и высокоскоростного железнодорожного сообщения.  

В 2020 году начались работы по проведению инженерных изысканий, 

разработке документации по планировке территории и подготовке проектной 

документации для строительства ВСЖМ Москва — Санкт-Петербург. 

Магистраль пройдет по территории шести субъектов Российской 

Федерации — городов федерального значения Москва и Санкт-Петербург, 

Ленинградской, Новгородской, Тверской и Московской областей. В зоне 

влияния будущей ВСЖМ проживает около 30 млн человек (рис.). 
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Рисунок 1 – Маршрут проекта ВСЖМ-1 

Протяженность данной магистрали (включая модернизированные участки 

существующей инфраструктуры на въездах в Москву и Санкт-Петербург) 

составит около 679 км. Время в пути между Москвой и Санкт-Петербургом 

сократится в 1,7 раза (до 2 ч 15 мин — 2 ч 19 мин) [7]. 

Анализируя проект ВСМЖ-1, можно прийти к выводу о том, что в своём 

воплощении он окажет положительный эффект, не ограничиваясь только 

непосредственным развитием национальной транспортной системы, но и также, 

огромную поддержку экономики РФ в целом, за счёт  существенного влияния 

на занятость, производительность и региональное развитие выгод: ожидается, 

что реализация проекта ВСЖМ-1  будет иметь следующие экономические 

эффекты 

● Эффекты агломерации; 

● Увеличение занятости; 

● Эффект регионального развития; 

● Эффект занятости в строительном секторе; 

● Повышение привлекательности России для прямых иностранных 

инвестиций; 

● Развитие туризма [5]. 

Помимо экономического эффекта, будет достигнут экологический 

эффект, который обязательно учитывается при оценке общественной 

эффективности наиболее значимых в государственном масштабе проектов, в 

том числе и ВСЖМ. Он выражается в более высоком уровне безопасности 
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высокоскоростного движения, сравнительно низком расходе энергии на 

движение поездов и сокращении выбросов загрязняющих веществ в 

окружающую среду [6]. 

Спрос на транспортные услуги является производным спросом, то есть 

люди пользуются услугами транспорта только с целью удовлетворения другой 

потребности (например, проведение деловой встречи или поездка на работу). 

Следовательно, пассажиры осуществляют поездки только в том случае, если 

транспортные затраты не превышают выгод от деятельности в месте 

назначения. До введения в эксплуатацию ВСМ ряд экономических зон мог быть 

недоступным для многих работников и организаций, так как транспортные 

затраты (в денежном и временном выражении) являлись слишком высокими и 

превышали выгоды от деятельности в месте назначения. В качестве 

положительного эффекта проекта ВСМ-1 можно выделить следующие аспекты 

его влияния на интересы общества: 

● Удовлетворение растущего спроса на транспортные услуги в 

коридоре Москва-Санкт-Петербург; 

● Создание новых рабочих мест как на самой ВСМ 

(высокоскоростной магистрали), так и в смежных отраслях; 

● Повышение надежности транспортных пассажирских перевозок; 

● Экономия времени в пути на маршруте Москва- Санкт-Петербург; 

● Высвобождение транспортных мощностей на ОКТЖД. Октябрьской 

железной дороге , что  позволит вернуть грузовые перевозки на главный ход 

этой дороги и снизит издержки на их осуществление. 

●  Снижение смертности на автотранспорте (за счёт 

перераспределения пассажиропотока), 

Также стоит отметить Влияние Проекта ВСМЖ 1 на интересы бизнеса: 

● Возможности локализации технологий и производства; 

● Рост загрузки производственных мощностей промышленных 

предприятий; 

● Повышение квалификации российских строительных и проектных 

компаний, загрузка и модернизация производств для выпуска продукции, 

необходимой для строительства ВСЖМ 1 на уровне мировых стандартов; 

● Рост инвестиционной привлекательности регионов, прилегающих к 

магистрали. [7] 

В настоящее время существуют следующие риски в области 

строительства для реализации проекта ВСМ Москва - Санкт-Петербург: 

● Возможен риск нехватки рабочей силы; 

● Вероятность повышения цен из-за изменения стоимости 

материалов; 

● Время производства высокотехнологичной продукции, 

разрабатываемой в настоящее время для проекта. 

Серьезные риски возникли и в связи с началом военных действий на 

Украине и с введением  санкций против России. Реализация проекта 

предусматривала эксплуатацию высокоскоростных поездов со скоростью 
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движения   до 350 км/ч. Поставщиком 20 единиц  такого подвижного состава 

должна была стать   французская  компания  Alstom.[4] На данный момент нет 

никакой ясности в решении этого вопроса. Возникшие форс-мажорные 

обстоятельства, связанные с социальными причинами (в частности, военная 

операция) регулируются нормами международного и внутреннего права. 
Международная судебная практика свидетельствует о том, что в связи с форс-

мажорными обстоятельствами ответственность сторон не наступает [8].  

Помимо непосредственного строительства, необходимо первоначально 

законодательно закрепить понятие «высокоскоростного движения», отмечает,  

генеральный директор АО «Скоростные магистрали»  О.В. Тони. 

В частности, РЖД считает необходимым упрощение получения 

технических условий (технологического присоединения) объектов ВСМ к сетям 

инженерно-технического обеспечения. Для этого необходимо внесение 

изменений в постановление Правительства РФ № 861 от 27 декабря 2004 г. о 

присоединении к электрическим сетям и внесение изменений в ФЗ от 31 июля 

2020 № 254-ФЗ «Об особенностях регулирования отдельных отношений в 

целях модернизации и расширения магистральной инфраструктуры и о 

внесении изменений в отдельные законодательные акты РФ» – присоединение к 

сетям тепло-, газо-, водоснабжения и водоотведения [9]. 

Суть предлагаемых изменений – установить возможность получения 

технических условий (заключение договора на технологическое присоединение 

объектов магистральной инфраструктуры к сетям инженерно-технического 

обеспечения по запросу лиц, обеспечивающих подготовку проектной 

документации, при наличии утвержденного проекта межевания территории, 

либо схемы расположения земельного участка на кадастровом плане 

территории. 

По всем этим вопросам планируется внесение изменений в ФЗ № 254-ФЗ 

«Об особенностях регулирования отдельных отношений в целях модернизации 

и расширения магистральной инфраструктуры и о внесении изменений в 

отдельные законодательные акты РФ» [3]. 

Таким образом, помимо положительных аспектов проекта ВСМЖ-1, как 

для общества, так и для государства в целом можно наблюдать ряд 

ограничений в сфере строительства данного проекта, так и в сфере 

законодательства РФ. Для решения, возникающих проблем в сфере 

строительства проекта ВСМЖ-1 необходимо: 

1. Развивать недостающие компетенции профильных научных и 

проектных институтов. 

2. Разработать трансфер технологий по производству элементов 

инфраструктуры и подвижного состава в Россию с учетом экономической 

целесообразности.  

3. Развивать бартерные отношения между компаниями.  

В сфере законодательства, как говорилось ранее необходимо упрощение 

получения технических условий (технологического присоединения) объектов 

ВСМ к сетям инженерно-технического обеспечения. 
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Предметом исследования являются наиболее распространенные 

проблемы при организации транспортно-экспедиторского обслуживания. 

Целью исследования является предоставление решений данных проблем. В 

статье представлены рекомендации по решению проблем, которые помогут 

повысить уровень сервиса и обеспечат соответствие международных 

стандартов реализации принципов 5С. 

Ключевые слова: транспортно-экспедиторское обслуживание, 

конкуренция, логистика, менеджмент, распространенные проблемы. 

 

The subject of the study is the most common problems in the organization of 

transport-forwarding service. The purpose of the study is to provide solutions to these 

problems. The article presents the recommendations for solving problems that will 

help to improve the level of service and ensure compliance with international 

standards for the implementation of 5C principles. 

Key words: transport-forwarding services, competition, logistics, management, 

common problems.  
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В условиях постоянно растущей конкуренции на рынке транспортно-

экспедиторских услуг в России повышается уровень требований клиентов и 

любая компания, ориентированная на их качественное обслуживание, должна 

динамично развиваться. Становится сложнее удивить клиента ассортиментом и 

ценой предлагаемых услуг, все чаще он обращает внимание на такие 

показатели транспортного сервиса, как сроки доставки, информационное 

сопровождение процесса перевозки, сохранность груза. В современных 

условиях достичь успеха можно лишь через предоставление услуг высокого 

качества, опираясь на базовые принципы логистического обслуживания 

клиентов [1]. 

Транспортные предприятия и организации пытаются достичь высокого 

качества перевозки путем предоставления заказчикам как можно большего 

количества сопутствующих транспортных услуг. Однако такое комплексное 

обслуживание с более широким ассортиментом, существенно повышает 

стоимость транспортной услуги и конечную цену перевозимого груза. Для 

определения направлений развития, первоначально необходимо определить 

наиболее узкие места и приоритетность решения имеющихся проблем [2]. 

Перечень наиболее распространенных проблем при организации 

транспортно-экспедиторского обслуживания: 

• сложности в работе коммуникационных линий между сотрудниками 

различных отделов;  

• нежелание персонала к нововведениям; 

• периодические задержки в предоставлении бухгалтерских документов; 

• высокая загруженность менеджеров работой; 

• текучесть кадров; 

• недостаточный уровень сервиса; 

• отсутствие информации по работе с клиентами; 

• ограниченность решений по оптимизации и сокращению возвратных 

потоков с учетом интересов всех участников рынка [3]. 

В связи с появлением новых игроков на рынке возможна потеря клиентов, 

так как уровень транспортно-экспедиторского сервиса не будет удовлетворять 

их, а также увеличится количество увольнений персонала в компании. В случае 

нестабильности экономической ситуации и курса валют, прибыль будет 

снижаться, также, как и конкурентоспособность на рынке транспортно-

экспедиторских услуг [4]. 

С помощью древовидной диаграммы подобраны основные методы 

реорганизации деятельности компании, целью которых является решение 

представленных проблем, а также повышения конкурентоспособности, путем 

совершенствования транспортно-экспедиторских услуг, состоящих из 

нескольких этапов. Интегрируя возможности, существующих в компании 

человеческих, технологических, финансовых, инфраструктурных ресурсов, с 

помощью планомерной реализации предложенной методологии, будет 

достигнута цель – совершенствования транспортно-экспедиторских услуг, как 

изображено на рис. 1 [5]. 
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Рис. 1. Методы совершенствования транспортно-экспедиторских услуг 

Основными направлениями развития организации транспортно-

экспедиторских услуг являются: 

• повышение качества обслуживания; 

• повышение квалификации персонала; 

• планомерное внедрение и полное использование всех возможностей 

программного обеспечения; 

• укрепление коммуникативных связей и привлечение новых клиентов; 

• развитие партнерской базы; 

• построение процессной системы работы внутри отделов; 

• совершенствование применяемых логистических и маркетинговых 

инструментариев. 

Чтобы решить проблему нежелания персонала к нововведениям 

необходимо правильно донести информацию до каждого сотрудника, возможно 

не все понимают преимущества и возможности упрощения работы, в связи с 

чем и происходит данное сопротивление нововведениям, а также в процессе 

работы должны быть правильно разделены и разъяснены функции каждого 

отдела и сотрудника. При правильном обучении каждый отдел будет выполнять 

свои функции и в итоге получится ожидаемый результат. А реорганизация и 

автоматизация бизнес-процессов упростит работу сотрудников и уменьшит 

узкие места. 

Необходимо разработать план внедрения предложений по организации 

работы по привлечению новых клиентов, так как от этого зависит общий доход 

компании, описанный в табл. 1. 
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Таблица 1 

План внедрения предложений по привлечению новых клиентов 
№ 

п/п 

Мероприятия Ответственный исполнитель Сроки 

1 Разработать систему мотивации в компании 

с оплатой процентов за новых клиентов 

Административный директор 1 месяц 

2 Увеличить количество холодных звонков Менеджер по продажам 2 недели 

3 Разработать новую рекламную стратегию  Директор по 

маркетингу 

1 неделя 

 

4 Разработать план по продвижению 

индивидуальных способностей организации 

Директор по 

маркетингу 

2 недели 

5 Выработать стандарт продаж для 

менеджеров и обучение 

Административный директор, директор по 

развитию бизнеса 

2 месяца 

6 Рассмотреть ценовую политику на услуги, 

сравнение с конкурентами 

Административный директор, директор по 

маркетингу, финансовый директор 

1 месяц 

 

Следующим шагом в процессе совершенствования являются основные 

процессные группы, которые рассматриваются с определением стратегических 

целей на каждом из уровней деятельности. Для стандартизации бизнес-

процессов необходимо соответствовать принципам процессного подхода: 

установление четких границ между процессами, в которых деятельность будет 

рассматриваться, как совокупность систематизированных процедур, с наличием 

возможности измеримости операций и внедрения различных операций для 

постоянного совершенствования. Главной целью является разграничение 

деятельности того или иного сотрудника, с предоставлением полной 

результативности процесса [6]. 

После того как бизнес-процессы будут налажены и стандартизированы, 

необходима цифровизация и автоматизация бизнес-процессов, путем 

улучшения имеющихся программ, внедрения новых систем. В любой компании 

где проводится транспортно-экспедиторское обслуживание должен быть сайт, и 

у некоторых клиентов должен быть доступ к отслеживанию своего груза. Для 

этого предлагается интегрировать базу данных с созданием цифрового личного 

кабинета клиентов, предоставляющего универсальные информационные 

сервисы.  

Целью создания системы является улучшение качества и количества 

потенциальной базы клиентов и поставщиков, улучшение и упрощение 

процедуры взаимодействия потенциальных клиентов и менеджеров, наличие 

общей базы данных истории работы с клиентами, повышение качества и 

ускорение цикла предоставляемых услуг, уменьшение документооборота. 

Предметом данного метода является автоматизация бизнес-процессов 

ведения работы с клиентами и поставщиками, путем внедрения электронного 

документооборота, в рамках работы в их личном кабинете. Реализация проекта 

по внедрению данного предложения делится на 2 этапа: 1 этап – 

администрирование основных данных; регистрация и авторизация, внешний 

сайт, кабинет менеджера; 2 этап – управление эффективности менеджеров; 

управленческая панель руководителя; мониторинг исполнения договорных 

отношений [7].  
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Для реализации данного проекта предлагается внедрение программы 

1C:Документооборот. Несмотря на расходы, преимуществ от внедрения 

программы будет больше, в первую очередь возможность интеграции с 

программой «1С: Бухгалтерия 8». При синхронизации и объединении 

программ, используя только программу 1С решатся проблемы по работе 

бухгалтерии и отдела доходов. Также в системе 1С помимо работы с клиентами 

и поставщиками, будет возможность просмотра электронных вариантов 

договоров, что снизит возможные ошибки, уменьшит время на лишние 

операции, так как все договора хранятся у юристов в бумажном варианте. 

Для совершенствования транспортно-экспедиторских услуг, 

рассматривается улучшение системы предоставления услуг «одного окна», и 

выделение перевозок приносящих основной доход – международных, 

мультимодальных и контейнерных. Многие транспортно-экспедиторские 

компании являются связующим звеном в традиционной организации 

транспортного процесса, или выполняют лишь часть перевозки. Наличие 

многоуровневой системы также предполагает риск получения искаженной 

информации, при этом затрачивается минимум 30 минут на 1 клиента, но таких 

клиентов обращается, порядка 10-15 в день. 

Выгоднее организовывать деятельность посредника в режиме одного 

окна, т.е. быть для клиента единым оператором необходимого перечня услуг. 

Наличие такого оператора создает возможность планировать продвижение 

материального потока и добиваться заданных параметров на выходе.  

Организовывая клиенту комплексные перевозки по принципу единого 

окна, доход от перевозки возрастает в несколько раз. На рис. 2 изображен 

пример предоставления услуг по принципу «одного окна» [8]. 

 
Рис. 2. Пример предоставления услуг по принципу «Одного окна» 

 

Итак, для устранения наиболее распространенных проблем были 

предложены следующие решения: внедрение и улучшение автоматизированных 

систем; полноценное использование процессного подхода; обучение и 

повышение контроля сотрудников; внедрение предложений по привлечению 

новых клиентов; внедрение электронного документооборота, а именно 

программы 1C:Документооборот; предоставление услуг по принципу «одного 

окна»; адаптивность транспортного сервиса к запросам конкретного клиента 

путем модульного формирования пакета услуг из широкого диапазона сервисов 

[9]. Все вышеперечисленные рекомендации по решению имеющихся проблем, 

помогут усовершенствовать транспортно-экспедиторские услуги и повысить 

уровень сервиса. 
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В закупках продуктов питания для государственных и муниципальных 

нужд, поставляемых в учреждения и организации социальной сферы (школы, 

детские учреждения, больницы, пансионаты, и пр.) присутствует ряд 

недостатков, относящихся к качеству продовольствия.  В связи с этим в 

статье предлагается идея разделения поставщиков на группы для решения 

задачи повышения качества поставляемого продовольствия.  

Ключевые слова: закупки для государственных и муниципальных нужд, 

логистика,поставщики, продовольствие, федеральный закон 44-ФЗ. 

 

In the procurement of food products for state and municipal needs, supplied to 

institutions and organizations of the social sphere (schools, childcare facilities, 

hospitals, boarding houses, etc.), there are a number of shortcomings related to the 

quality of food. In this regard, the article proposes the idea of dividing suppliers into 

groups to solve the problem of improving the quality of food supplied. 

Keywords: procurement for state and municipal needs, logistics, suppliers, 

food, federal law 44-FZ. 

 

Отметим, что подробного  определения  термина поставщик в 44-ФЗ не 

приводится. Однако, в части 2, ст.3 этого закона указаны функции поставщика 

(подрядчика, исполнителя), а именно - совокупность действий, которые 
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осуществляются заказчиками в порядке, установленном настоящим 

Федеральным законом, начиная с размещения извещения об осуществлении 

закупки товара, работы, услуги для обеспечения государственных нужд 

(федеральных нужд, нужд субъекта Российской Федерации) или 

муниципальных нужд либо в установленных настоящим Федеральным законом 

случаях с направления приглашения принять участие в определении 

поставщика (подрядчика, исполнителя) и завершаются заключением контракта. 

А в части 3 этой же статьи определено, что закупка начинается с определения 

поставщика (подрядчика, исполнителя) и завершается исполнением 

обязательств  сторонами контракта. 

В то-же время, в 44-ФЗ определено, что  участник закупки - любое 

юридическое лицо независимо от его организационно-правовой формы, формы 

собственности, места нахождения и места происхождения капитала, за 

исключением юридического лица, местом регистрации которого является 

государство или территория, включенные в утверждаемый в соответствии с 

подпунктом 1 пункта 3 статьи 284 Налогового кодекса Российской Федерации 

перечень государств и территорий, предоставляющих льготный налоговый 

режим налогообложения и (или) не предусматривающих раскрытия и 

предоставления информации при проведении финансовых операций 

(офшорные зоны) в отношении юридических лиц (далее - офшорная компания), 

или любое физическое лицо, в том числе зарегистрированное в качестве 

индивидуального предпринимателя (ч.4, ст. 3, 44-ФЗ).  

Следует отметить, что единого закона о предпринимателях в РФ до сих 

пор нет, хотя попытки у законодателей были уже несколько раз. Пояснение 

сути предпринимательской деятельности дано в Гражданском Кодексе России. 

Так в статье 23 ГК РФ прописано, что индивидуальный предприниматель (ИП) 

вправе осуществлять свою деятельность с созданием юридического лица или 

без этого. При этом  отдельные виды бизнеса могут проводиться вообще без 

государственной регистрации гражданина в качестве предпринимателя. Особо 

отметим, что это в первую очередь касается производства в сфере сельского 

хозяйства при создании фермерского или крестьянского хозяйства.  

Основные признаки предпринимательства: 

• -деятельность самостоятельная и добровольная; 

• -все риски, достигнутые результаты и последствия 

предпринимательства лежат на ИП; 

• главная цель — получение постоянного дохода; 

• способы извлечения прибыли — реализация произведенных 

товаров, перепродажа готовых изделий, использование имущества, проведение 

работ или услуг. 

Таким образом, сопоставление норм изложенных в  части 2, 3 и 4 ст. 3,  

44-ФЗ, а также норм Гражданского Кодекса России, дает основание считать, 

что поставщик – участник закупки с которым, в конечном счёте, заключается 

контракт. С нашей стороны это лишь уточняет корректное использование 
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терминов, и их интерпретацию в рамках 44-ФЗ и действующего 

законодательства РФ[2-3]. 

Поскольку, тема нашего интереса это закупки продуктов питания  (РПП) 

для государственных и муниципальных нужд и поставляемых в учреждения и 

организации социальной сферы (школы, детские учреждения, больницы, 

пансионаты, и пр.). Поэтому вопрос,  а кто есть поставщик продуктов для этой 

категории потребителей,  имеет не маловажное значение. И он должен 

соответствовать ряду важных требований: 

 - поставщик должен обеспечить поставку продукции требуемого 

качества, а также  

надёжность и бесперебойность поставки продуктов питания в течение 

всего срока действия контракта. 

Естественно, что важнейшим подходом Заказчика к закупкам в этой 

области должен соблюдаться принцип:  требуемое качество продуктов питания  

за разумную цену.  Тезис достаточно простой и понятный, но с его реализацией 

есть проблемы. И это не такой простой вопрос.  

На этом остановимся более подробно.  

Поскольку перечень продуктов питания достаточно обширен и    

включает в себя мясные продукты, рыбу, молоко и молочную продукцию, муку, 

крупы и пр., то и потенциальных поставщиков для нужд конкретного Заказчика 

может быть достаточно много.  

На наш взгляд всех поставщиков имеет смысл разбить на две категории. 

В первую категорию  субъектов входят те, которые сами производят 

продукты питания, и они же,  по результатам закупок,  становятся 

победителями, с которыми заказчики заключают контракт (государственный 

или муниципальный) Будем считать, что – это поставщики категории А.  

Поставщики-производители продуктов питания, которые относятся к  этой 

группе,  могут быть субъектами различной организационной и правовой 

собственности (различные предприятия, фермеры, предприниматели и пр.)   

Но вместе с тем, на рынке продуктов питания есть достаточно много 

субъектов, которые участвуют в закупках, но сами производителями 

предлагаемого продукта (товара) не являются и они часто  бывают 

победителями закупок, с которыми заказчик обязан заключить 

государственный или муниципальный контракт. Таких субъектов будем 

считать поставщиками категории Б.  То есть их деятельность на рынке 

продуктов питания – перепродажа той продукции, которую (изначально) 

производят поставщики категории А.  Из этого следует,  что при закупках 

продуктов питания по 44-ФЗ   могут реализовываться две  схемы движения  

продуктов питания  от производителя (поставщика категории А) к конечному 

потребителю (заказчику) представлена на рис.1. 



178 
 

 
Рис. 1 Схема заключения государственного (муниципального) контракта с  

ЗАКАЗЧИКОМ  в зависимости от статуса ПОСТАВЩИКА 

Рассмотрим эти две представленные на рис.1 траектории заключения 

государственного (муниципального) контракта между поставщиком и 

заказчиком по результатам закупок. Если в закупке участником размещения 

заказа по 44-ФЗ являлся поставщик категории А , который и стал победителем, 

то между победителем и заказчиком в установленном порядке заключается 

государственный (муниципальный) контракт. Эта позиция на рис. 1 означена 

цифрой 1. Отметим, что закупка по 44-ФЗ начинается с определения 

поставщика (подрядчика, исполнителя) и завершается исполнением 

обязательств сторонами контракта (п.3, ч.1, ст.3, 44-ФЗ). 

Рассмотрим вторую ситуацию. Если победителем закупки по 44-ФЗ стал 

поставщик категории Б, то с ним, также как и в ситуации, рассмотренном нами 

выше (поставщик категории А), заключается государственный 

(муниципальный) контракт. На рис.1 эта позиция означена цифрой 2. Но, по 

нашему мнению, до заключения этого контракта между поставщиком 

категории А и поставщиком категории Б  должен быть заключён договор 

(контракт) в соответствии с нормами ГК РФ на поставку товара, который будет, 

в конечном счёте, законтрактован с заказчиком. 

А что нам даёт такой подход? С позиций 44-ФЗ нарушения  каких-либо 

его норм нет.  Перед законом  эти два вида субъектов  (поставщик категории А 

и поставщик категории Б) имеют равные права и равные возможности. При 

открытом конкурентном способе информация о закупке сообщается заказчиком 

неограниченному кругу лиц путем размещения в единой информационной 

системе извещения об осуществлении закупки (ч.1, ст. 24, 44-ФЗ). Обе эти 

категории поставщиков имеют возможность одновременно участвовать в 

конкурентных закупках, реализовывать свои бизнес стратегии, становиться 
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победителями торгов,  и заключать государственные (муниципальные) 

контракты с заказчиками соответствующего статуса [4]. 

Отметим, что основная масса закупок продуктов питания (товара) 

производится  путем проведения  аукциона в электронной форме. Таким 

образом, участники закупки, подавшие в соответствии с 44-ФЗ заявки на 

участие в закупке, вправе в течение процедуры подачи предложений о цене 

контракта либо о сумме цен единиц товара подать с использованием 

электронной площадки ценовые предложения,  предусматривающие снижение 

начальной (максимальной) цены контракта, либо начальной суммы цен единиц 

товара. Естественно, что победителем электронного аукциона признаётся 

участник размещения заказа, предложивший минимальную начальную 

(максимальную) цену контракта, либо начальную сумму цен единиц товара.  

Прямо скажем, что, если в конкурентных закупках одновременно 

участвуют поставщики категории А и категории Б, то, при прочих равных 

условиях, с большой долей вероятности победителем станет поставщик 

категории А.  Такая уверенность базируется на том, что экономические 

предпосылки для его победы предпочтительнее чем у конкурента – поставщика 

категории Б.    Поэтому  закупки, где одновременно участвуют такие субъекты, 

характеризуются тем, что поставщики категории Б очень быстро заканчивают 

борьбу за право заключить контракт, поскольку  практика показывает, что  

ЦЕНА продукции у поставщика – посредника категории Б всегда  выше, чем у 

поставщика категории А.    

 Анализ результатов  подобных аукционов в различных регионах    

подтверждают выводы, которые представлены выше в связи с тем, что  

В настоящее время принцип конкуренции на аукционах носит  чаще 

декларативный характер, а действующих норм 44-ФЗ и других нормативно-

правовых актов в этой области не всегда придерживаются, то-есть реальная 

конкуренции среди участников государственных закупок присутствует в 

недостаточном объеме.  Часто ситуация складывается так, что   многие    

контракты заключаются в отсутствии конкуренции с единственным 

поставщиком (подрядчиком, исполнителем) [1]. 

Настоящее исследование и участие в конференции «XVII 

Международная научно-практическая конференция «Логистика – 

Евразийский мост»» было поддержано Красноярским краевым фондом 

поддержки научной и научно-технической деятельности. 
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Развитие арктической зоны является стратегическим приоритетом 

Российской Федерации. В основе Стратегии развития Арктики 

инфраструктурные логистические проекты, проекты по добыче полезных 

ископаемых с логистическим обеспечением строительства, производства и 

обеспечения. Что обуславливает повышение роли логистики в развитии 

арктической зоны. 
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The development of the Arctic zone is a strategic priority of the Russian 

Federation. The Strategy for the Development of the Arctic is based on infrastructure 

logistics projects, mining projects with logistics support for construction, production 

and supply. Which causes an increase in the role of logistics in the development of 

the Arctic zone. 

Keywords: Arctic, The Northern Sea Route, logistics infrastructure 

 

Развитие Арктической зоны всегда имело важное значение для России, а 

в последнее время приобретает стратегическое значение. Значительная 

территория, неосвоенная хозяйственной деятельностью; наличие судоходных 

путей; большие запасы минерально-сырьевых ресурсов обуславливают интерес 

руководства Российской Федерации и общества к освоению региона, 

способного стимулировать экономическую активность в масштабах всей 

страны. Удаленность региона, отсутствие развитой инфраструктуры, низкая 

плотность населения, тяжелые климатические условия, сложные условия 

мореплавания и другие факторы обуславливают масштаб проблем стоящих 

перед российским обществом, в деле освоения Арктики. Большая часть 
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проблем имеет инфраструктурный характер и может быть решена 

логистическим инструментарием [8,9]. 

Автором проанализированы логистические особенности Стратегии 

развития Арктической зоны Российской Федерации [6] и рассмотрены 

инфраструктурные направления реализации Стратегии в отдельных субъектах 

Российской Федерации, в частности проекты Красноярского края [4], 

Республики Саха (Якутия) [7] и Чукотского автономного округа [3], 

включающие Восточную часть Северного морского пути. 

Северный морской путь (Севморпуть, СМП) [1], называемый также 

Северным морским коридором — это кратчайший маршрут вдоль северного 

побережья Евразии, водный путь между двумя океанами — Атлантическим и 

Тихим. В более узком смысле под СМП подразумевают путь между Дальним 

Востоком и европейской частью России. Он пролегает через такие моря 

Северного морского пути, как Чукотское, Восточно-Сибирское, море Лаптевых, 

Карское, Баренцево море. Северный морской путь является единственным 

доступным транспортным коридором в Арктической зоне, развитие которого, а 

также развитие инфраструктурных, промышленных проектов и проектов по 

добыче и вывозу полезных ископаемых в регионе составляет основу Стратегии 

развития Арктической зоны и основу государственной политики Российской 

Федерации в Арктике. В 2021году грузопоток по СМП составил 33,5 млн тонн. 

В дальнейшем, за счёт строительства новой портовой инфраструктуры, 

появления новых проектов по добыче газа, нефти и угля, цветных и 

драгоценных металлов, развития мультимодальных и контейнерных перевозок, 

планируется, что грузооборот Северного морского пути уже "к 2024 году 

достигнет 80 млн т, а к 2030 году – 150 млн. т» [5]. 

Выявлены следующие Логистические особенности Арктической зоны: 

− экстремальные природно-климатические условия: сдерживающий 

фактор развития производственной и логистической инфраструктуры в 

регионе, значительно повышающий стоимость проектов и увеличивающий 

логистические издержки по транспортировке грузов и готовой продукции; 

климат Восточной части Арктической зоны более суровый, по сравнению с 

Западной частью, где имеется незамерзающие порты Баренцева моря; 

− низкая плотность населения: предполагает организацию потоков людей 

для работы на промышленных объектах освоения Арктической зоны, а 

также на инфраструктурных объектах обеспечения и сопровождения грузов, 

сырья и оборудования; 

− низкий уровень развития транспортной и социальной 

инфраструктуры: Восточная часть Арктической зоны имеет менее 

развитую инфраструктуру и меньшую плотность населения, по сравнению с 

Западной частью, что предполагает основное использование морского 

транспорта и строительство дорог на отдельных участках; 

− высокая чувствительность экологических систем к внешним 

воздействиям: сибирские реки впадают в Северный ледовитый океан, 

относятся к его бассейну, покрывают большие площади и хозяйственная 
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деятельность человека на большой территории затрагивает экологическую 

систему Арктической зоны, что, в свою очередь, предполагает 

использование альтернативных экологичных источников энергии для 

промышленных и инфраструктурных объектов и транспортных средств; 

− климатические изменения: Глобальное потепление затрагивает 

Арктическую зону, с одной стороны, таяние ледяного покрова  открывает 

большие возможности для использования Северного морского пути и 

промышенного освоения Арктики, с другой стороны, замедление теплого 

течения Гольфстрим может привести к изменению климатического баланса 

в Западной части Арктической зоны; 

− связь с Северным морским путем: основная транспортная артерия, 

сложная из-за ледовой обстановки и незначительных глубин, но 

перспективная, в случае развития портовой и навигационной 

инфраструктуры; 

− неравномерность промышленно-хозяйственного освоения отдельных 

территорий Арктической зоны: Арктическая зона к настоящему времени 

освоена неравномерна, более освоены Западные районы, а также 

Таймырский промышленный район, Восточные районы освоены слабо, но 

имеют большой потенциал; 

− ориентированность экономики на добычу природных ресурсов; регион 

богат природными ресурсами, но сложен для проживания людей, по этой 

причине и предыдущие программы развития и новая Стратегия 

предусматривают индустриальное освоение ресурсов, некоторая 

диверсификация просматривается в логистическом использовании 

Северного морского пути, основные грузы по которому тоже сырьевые; 

− высокая ресурсоемкость хозяйственной деятельности и 

жизнеобеспечения населения: высокая стоимость завоза оборудования и 

содержание людей, а также высокая стоимость вывоза добытых ресурсов 

является сдерживающим фактором развития региона; 

− рост конфликтного потенциала в Арктике: природные ресурсы и 

потенциал Северного морского пути привлекает в регион не только 

прилегающие страны, но и другие страны мира, потенциальных 

поставщиков и получателей грузов, что может привести к конфликтам за 

доступ к ресурсам и инфраструктуре. 

Реализация Стратегии включает приоритетные направления для 

следующих субъектов Арктической зоны: Мурманская область, Ненецкий 

автономный округ, Чукотский автономный округ, Ямало-Ненецкий 

автономный округ, Республика Карелия, Республика Коми, Республика Саха 

(Якутия), Красноярский край, Архангельская область. Для Восточно-Сибирских 

регионов Российской Федерации основными направлениями Стратегии 

являются: 

Для Чукотского автономного округа: развитие морских портов Певек и 

Провидения; строительство автодороги Колыма-Анадырь; прокладка 

подводной оптико-волоконной линии связи Петропавловск-Камчатский - 
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Анадырь; развитие минерально-сырьевых центров драгоценных и цветных 

металлов, каменноугольного минерально-сырьевого центра; развитие 

круизного арктического туризма и формирование этнокультурных 

туристических кластеров; создание аварийно-спасательного подразделения и 

арктического центра управления в г. Певек. 

Для Республики Саха (Якутия): дноуглубление рек Анабар, Лена, Яна, 

Индигирка и Колыма; комплексное развитие районов Анабарского и Ленского 

бассейнов с учетом развития минерально-сырьевых центров; развитие порта 

Тикси; освоение минерально-сырьевой базы  и территорий в бассейнах рек 

Яны, Индигирка, Колыма; создание сети торгово-логистических центров для 

обеспечения завоза в отдаленные населенные пункты; создание аварийно-

спасательного подразделения и арктического центра в пос. Тикси. 

Для Красноярского края: комплексное развитие городского округа 

Норильск и Норильского промышленного района; развитие на базе 

месторождений Западного Таймыра нефтяного минерально-сырьевого центра, 

ориентированного на вывоз продукции через акваторию Северного морского 

пути; создание Западно-Таймырского углепромышленного кластера, 

ориентированного на вывоз продукции через акваторию Северного морского 

пути; развитие морских портов Диксон (включая строительство новых 

угольных терминалов и нефтяного терминала) и Дудинка; создание аварийно-

спасательного подразделения и арктического центра управления в кризисных 

ситуациях в пос. Диксон; развитие туристко-рекреационного кластера на 

территории Таймыра. 

Выполнение основных задач в сфере развития логистической 

инфраструктуры Восточной части Арктической зоны обеспечивается путем 

реализации следующих мер, указанных в Стратегии: комплексное развитие 

инфраструктуры морских портов и морских судоходных путей в акваториях 

Северного морского пути; создание штаба морских операций по управлению 

судоходством в регионе; объединение транспортно-логистических услуг для 

оформления мультимодальных перевозок на цифровой платформе; 

строительство ледоколов и специальных судов для эксплуатации в 

Арктической зоне; разработка программы строительства грузовых судов для 

осуществления перевозок между морскими и речными портами в Арктической 

зоне; строительство портов-хабов и создание российского контейнерного 

оператора в целях обеспечения перевозок в акватории Северного морского 

пути; расширение возможностей судоходства по рекам Арктической зоны, 

включая проведение дноуглубительных работ и обустройство портов; 

расширение использования сжиженного природного газа на морском и речном 

транспорте и в целях энергообеспечения населенных пунктов; строительство и 

реконструкция автодорог местного значения; развертывание 

гидрометеорологической космической системы высокого разрешения по 

полярному региону Земли; создание и развитие спутниковой группировки 

обеспечивающей связь для пользователей в акватории Северного морского 

пути; создание трансарктической магистральной подводной волоконно-
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оптической связи с выходом в крупные порты и населенные порты 

Арктической зоны; обеспечение местного населения мобильными источниками 

энергии и средствами связи. 

Анализ Стратегии развития Арктической зоны Российской Федерации 

показывает наличие большого количества логистических проектов в регионе, а 

также проектов по добыче и вывозу полезных ископаемых, для обеспечения 

которых необходим логистический подход, а также развитие системы высшего, 

профессионального и дополнительного образования с учетом необходимости 

развития Северного морского пути. 

Настоящее исследование и участие в конференции «XVII 

Международная научно-практическая конференция «Логистика – 

Евразийский мост»» было поддержано Красноярским краевым фондом 

поддержки научной и научно-технической деятельности. 
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В связи с ростом объемов перевозок грузов автомобильным 

транспортом необходимо совершенствовать транспортные процессы. В 

настоящей работе проанализирована зависимость объемов перевозки грузов 

от протяженности автомобильных дорог. Поставлена задача определения 

направления дальнейшего развития автоперевозок. Описаны особенности 

перевозок грузов различными видами транспорта. Выявлены основные 
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источники проблем развития автоперевозок. Предложены решения по 

оптимизации международных автомобильных перевозок в виде создания 

электронных площадок и приложений, обеспечивающих цифровой 

документооборот. 

Ключевые слова: автомобильные перевозки, грузооборот, 

международные перевозки, статистика, транспортный ресурс. 

 

In connection with the growth in the volume of cargo transportation by road, it 

is necessary to improve transport processes. In this paper, the dependence of the 

volume of cargo transportation on the length of roads is analyzed. The task was set to 

determine the direction of further development of road transportation. The features of 

cargo transportation by various modes of transport are described. The main sources 

of problems in the development of road transport are identified. Solutions are 

proposed for optimizing international road transport in the form of creating 

electronic platforms and applications that provide digital document management. 

Key words: road transportation, cargo turnover, international transportation, 

statistics, transport resource. 

 

Введение. При росте потребности в перемещении пассажиров и грузов 

усложняются и процессы транспортировки. Это связано в том числе и с тем, 

что пункты отправления и назначения могут находиться в отдаленных районах 

разных стран, а наибольшая деловая активность сконцентрирована в 

мегаполисах и промышленных центрах. 

Автомобильный транспорт играет существенную роль в экономической и 

хозяйственной составляющей жизни общества, осуществляя перевозки более 

80% грузов и 75% пассажиров [1]. 

Совершенствование процесса международной перевозки автомобилей 

остается актуальной задачей, несмотря на корректировку направления вектора 

развития данного вида перевозок в связи с продолжающейся пандемией и 

другими событиями мирового масштаба [2]. 

В настоящей работе рассмотрены пути совершенствования и развития 

национальных и международных перевозок с использованием автомобильного 

транспорта. 

Важнейшей составляющей материально-технической базы 

автомобильных перевозок являются пути сообщения [3].  

Статистика развития отечественных автомобильных дорог представлена 

на рис. 1. 

Из рис. 1 видно, что протяженность дорог общего пользования со 

временем существенно увеличилась, а наибольший рывок в развитии пришелся 

на период с 2010 по 2015 год. Благодаря увеличению протяженности дорог 

автотранспорт стал более доступным. 

Однако на грузообороте автомобильного транспорта это отразилось не 

так, как можно было ожидать (рис. 2). 
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Рисунок 1. Развитие автомобильных дорог в России. 

 
Рисунок 2. Статистика по грузообороту автомобильным транспортом. 

В период с 2005 по 2010, несмотря на увеличение протяженности 

автомобильных дорог в тот же период, наблюдается уменьшение объемов 

перевозимого груза. Затем с 2010 года, в момент начала рывка в увеличении 

протяженности дорог, наблюдается рост грузооборота.  

В связи с пандемией и другими негативными событиями мирового 

масштаба на автоперевозки повлияли дополнительные факторы: 

1. Из-за дополнительных санитарных проверок на границах возникают 

задержки в поставках товара. Падает грузооборот, появляется дефицит на 

местах, а также падение товарооборота. 

2. Сократилась частота отправок индивидуальными рейсами. 

3. Одним из самых сложных направлений до начала 2022 оставалась 

Италия. По статистике 9 из 10 компаний не рассматривали поездки в эту 

страну. В результате стоимость перевозки выросла на 1,5-2 тысячи евро. 

4. Складские площади простаивали невостребованными, в связи с чем 

на 2020 год в России потери превысили 230 млрд. рублей. При этом 

значительную часть перевозок взял на себя воздушный транспорт [4]. 

Целью настоящей работы является нахождение правильного направления 

в развитии автомобильных перевозок автотранспортом. 

Для достижения поставленной цели необходимо проанализировать 

статистические данные, обозначить причины существующих проблем и пути 

совершенствования автомобильных перевозок [5]. 
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Материалы и методы. Для выполнения поставленных задач выполнен 

анализ процесса международной перевозки грузов автотранспортом на примере 

перевозки автомобилей.  

Выяснено, что автомобили транспортируют железнодорожным, морским 

и автомобильным транспортом. За редким исключением может быть 

использован воздушный транспорт, например, в случае транспортировки 

дорогостоящих и редких (уникальных) автомобилей [6]. При транспортировке 

автомобилей автомобильным транспортом, используются специализированные 

транспортные средства (автовозы) [7]. Как правило в международных 

перевозках это специально оборудованный автомобиль, который может в 

соответствии с техническими особенностями безопасно и надежно 

транспортировать от 7 до 10 авто [8]. 

В случае перевозок автомобилей водным транспортом используется 

контейнеровоз или специально оборудованное судно. Новые автомобили, как 

правило, перевозят в контейнерах размером 20 футов. В такие контейнеры 

помещается в среднем 2 автомобиля. Если же автомобили с пробегом, то 

зачастую перевозку осуществляют в контейнере 40 футов [9]. 

Морской транспорт самый экономичный среди других видов транспорта 

вариантов (железнодорожного и автомобильного). Морской транспорт 

обязательно используется, если нет альтернатив, например, при перевозке 

автомобилей из Японии [9]. 

Железнодорожный транспорт является достаточно популярным в мире. 

Например, на заводе Volkswagen в Вольфсбурге проложено 60 км железной 

дороги (самая длинная частная железная дорога в мире). Если использовать 

данный вид транспортировки на постоянной основе – это выгодно, в остальных 

случаях другие виды транспорта могут оказаться лучшими вариантами. 

Стоит отметить, что в России существуют льготы на осуществление 

перевозок автомобилей железнодорожным транспортом (отечественных марок). 

Для перевозок морским и автомобильным транспортом такие процедуры не 

развиты, но работа в это направлении ведется [10]. 

Основными проблемами для создания эффективной системы развития 

автомобильного международного транспорта являются:  

1. Пандемия, которая заставила впасть в стагнацию рынок перевозок. К 

задержке грузов и поставок привели очереди на таможнях и дополнительные 

мероприятия по проверке грузов. 

2. . Юридически-правовые трудности, которые и без пандемии создавали 

большие проблемы. В рейтинге таможенных процедур Россия получила 2,2 

балла из 5 возможных [11]. 

3. Высокая вероятность влияния внешних факторов на транспортную 

отрасль в целом и автомобильные перевозки в частности в 2022 году в связи со 

значительно меняющейся конъюнктурой рынка.   

Результаты. Из-за осложнения транспортных перевозок и процесса 

пересечения границ, во всем мире резко ухудшилась ситуация с предложением, 

но спрос остался прежним, цены на автомобили выросли на 5-15%. В продажах 
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формируются новые правила, рынок меняется и перевозчикам приходится под 

него подстраиваться [12]. 

Из-за ограничений, связанных с пандемией, меняющейся политической 

ситуации, важно на сколько это возможно оптимизировать процесс пересечения 

границ между странами. Например, создание единой электронной площадки 

(приложения), в котором сформируется и будет храниться база данных может 

увеличить скорость прохождения границы.  

Оптимизация с помощью современных информационных инноваций и 

систем телематики будет способствовать сокращению времени 

документооборота (включая подачу заявок, заполнение деклараций и т.д.).   

Создание приложения и загрузка необходимых документов обеспечит их 

заполнение дистанционно, а по прибытии груза на таможню документы могут 

быть обработаны в электронном формате. Многие бюрократические вопросы 

будут решены до приезда автовоза. Автомобили пройдут таможенный осмотр и 

без потери времени будут везены в страну импорта [13]. 

Еще одно решение – создание четких правовых условий, а также их 

прозрачность. 

Множество проблем международной перевозки грузов возникает 

непосредственно на границе. В результате процесс пересечения границы 

затягивается. Решение может быть в создании частной организации, компании 

которая возьмет на себя обязанности консультирования, оптимизации процесса 

прохождения таможни в рамках предоставленных компетенций и 

ответственность за результат. Такие услуги могут быть оказаны в электронном 

виде. 

Ответственная частная компания, выполняя профильные функции, 

связанные с процессом пересечения границы, может минимизировать ошибки 

транспортных компаний. Такое решение может способствовать 

совершенствованию процесса прохождения таможенных процедур [14].  

Переведя большинство мероприятий в электронный формат, и создав 

возможность минимизации присутствия человека, можно было бы 

реорганизовать структуру таможни, сначала исключив необходимость 

присутствия специалиста, затем, по типу конвейера организовать прохождение 

основных этапов пересечения границы.  

Заключение. Подобные предложения были сформулированы ранее, но 

сформировать подобную структуру и реализовать ее пока не удалось. 

При этом реализация предложенных новшеств может решить и другие 

задачи, например, не только минимизацию ошибок, но и мошенничества, 

нахождения «лазеек» т.п. 

Предложенное электронное решение – это путь к оптимизации 

автомобильных международных перевозок и совершенствованию 

транспортного процесса. 

Автомобильный транспорт является одним из главных потребителей 

транспортных ресурсов: более 60% нефтеперерабатывающих продуктов, 70% 

трудовых ресурсов и половины всех капиталовложений [15]. 
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Рыночные отношения оказывают большое влияние на экономику 

автомобильного транспорта. Отсутствие инноваций в этой отрасли может 

привести к огромным потенциальным потерям, которые сильно скажутся на 

экономике в целом [16]. 

Автомобильный транспорт развивается ускоренными темпами, особенно 

в рыночных условиях. Он может быть единственным видом транспорта в 

сельскохозяйственной деятельности, он имеет самую широкую сферу 

использования в мире. Развитие современных технологий на транспорте важно. 

Модернизация системы международных перевозок улучшит связь с внешним 

миром и положительно скажется на экономике страны [17]. 

Одна из главных задач на данный момент обеспечить соответствие 

автомобильных перевозок требованиям потребителей транспортных услуг [18].  

Предложенные решения могут способствовать решению 

сформулированных в работе задач автомобильного транспорта.  
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В статье рассматриваются теоретические аспекты формирования 

устойчивого развития цепочек поставок. Следовательно, необходимо найти 

наилучшие методы и кейсы их применения, основанные на интересах всех трех 

категорий заинтересованных сторон, для лучшего понимания и упрощения 

внедрения SSCM в практику создания цепочек поставок. 
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The article discusses the theoretical aspects of the formation of sustainable 

development of supply chains. Therefore, it is necessary to find the best methods and 

cases of their application based on the interests of all three categories of 

stakeholders in order to better understand and simplify the implementation of SSCM 

in the practice of creating supply chains. 
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Машиностроение  играет  ключевую  роль  в  повседневной  жизни  

человека  не  только  за  счет  обеспечения  занятости населения,  но  и  

благодаря  огромному  влиянию  отрасли  на  экономическую,  экологическую  

и  социальную  деятельность  во  всем  мире.  Будучи,  возможно, одним из 

крупнейшим  производственным  сектором  в  мире,  эта  отрасль  сталкивается  

с  серьезными  экологическими  проблемами;  они  несут  ответственность  за  

ухудшение  качества  воздуха,  способствуя  глобальному  потеплению  и  за  

неэффективное  обращение  с  отслужившими  свой  срок  оборудованием.   

Когда управление цепочками поставок в равной степени включает три 

столпа устойчивости - экономику, окружающую среду и общество, – 

используется термин "Устойчивое управление цепочками поставок" (SSCM)[1]. 

Серинг и Мюллер определяют SSCM как «управление материальными, 

mailto:markinmi@ya.ru
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информационными и капитальными потоками, а также сотрудничество между 

компаниями по цепочке поставок с учетом целей всех трех аспектов 

устойчивого развития, т.е. экономического, экологического и социального, 

которые являются производными от требований заказчика и заинтересованных 

сторон». Различные другие определения для SSCM можно найти в предыдущей 

литературе, и мы выделяем некоторые из них ниже.  

Применяемые методы  SSCM,  помогают  обратить  вспять  хорошо  

известные  неблагоприятные  последствия в  отрасли. Использование данных  

методов  может  помочь  повысить  прибыльность  бизнеса.  Согласно  отчету  

Всемирной  комиссии  по  окружающей  среде  и  развитию  (WCED),  

устойчивость  определяется  как  «развитие,  которое  удовлетворяет  

потребности  настоящего,  не  ставя  под  угрозу  способность  будущих  

поколений  удовлетворять  свои  собственные  потребности»[2].  Устойчивость  

создает  баланс  между  экономическими,  социальными  и  экологическими  

целями  организаций.  Многие преимущества применения  SSCM  хорошо  

изучены,  но  проблемы,  связанные  с их  реализацией  и  пониманием  не  так  

однозначны особенно  в  развивающихся  странах в том числе и в России. 

В последнее время стратегия с участием многих заинтересованных сторон 

приобрела большое значение в области устойчивого развития, поскольку 

стратегия заключается в объединении ресурсов, рыночных перспектив и 

этических ценностей, что согласуется со стратегией SSCM. Следовательно, 

существует необходимость изучить практику SSCM с точки зрения многих 

заинтересованных сторон в рассматриваемых отраслях. Для любой фирмы 

тремя основными заинтересованными сторонами являются (1) правительство, 

которое устанавливает стандарты, правила и положения, (2) общество, по 

требованию которого производятся товары и которые составляют конечных 

потребителей продукции, и (3) внутренние заинтересованные стороны и 

менеджеры, которые решают, что должно быть сделано в рамках организации. 

В настоящем исследовании делается попытка рассмотреть мнения всех трех 

категорий заинтересованных сторон. Хотя их взгляды могут отличаться, могут 

быть даже антагонистичны, но основным направлением устойчивого развития - 

это общая для них интересы в условиях реальной ситуации. Следовательно, 

необходимо найти наилучшие методики, основанные на их взглядах, для 

лучшего понимания и упрощения внедрения SSCM в практику создания 

цепочек поставок. Вопросы  исследования,  которые  мы  преследуем,  

включают,  что  входит   SSCM методики,  которые  могут  быть  выявлены  и  

внедрены  в  компании  для  достижения  устойчивых  результатов?,  какие  

категории к  чему  они  принадлежат?,  и  каковы  взаимовлияния  и  

известность  среди  этих  методик?   

Мы анализируем методики с точки зрения различных заинтересованных 

сторон. Затем мы применяем DEMATEL, инструмент для принятия решений по 

нескольким критериям (MCDM), для оценки взаимосвязей и различий между 

выявленными практиками, и включаем ответы правительственных, 

управленческих и социально сознательных сотрудников. 
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Рис.  1.  Предлагаемая  структура  исследования  для  выявления  

известных  методов внедрения SSCM 

 

В первой части исследования дается краткое представление о том, что 

такое SSCM, пытаясь указать на некоторые из его различных общепринятых 

определений. Это даст краткое представление о том  как его понимают 

академики и промышленники на протяжении многих лет. На следующем этапе 

дается краткое описание различных исследований, опубликованных в связи с 

практикой SSCM. Это обеспечивает основу для выявления пробелов в 

исследованиях для текущего исследования, которое объясняется на третьем 

этапе исследования. 

Устойчивое  управление  цепочками  поставок  (SSCM) - это  область  

исследований,  в  которой  активность показала  значительный  рост за  

последние  несколько  лет,  о  чем  свидетельствует  резкий  рост количество  

публикаций  в  этой  области. За  последние  15  лет  опубликовано  более  300  

научных  статей. лет  или  около  того  на  темы  зеленой  и  устойчивой  

цепочки  поставок.  Первоначальные  усилия  были  сосредоточены  на  

улучшении  экономических  аспектов  цепочки  поставок,  после  чего акцент 

был смещен  на «зеленые»/экологические  практики  в  цепочках  поставок,  что  

привело  к  эволюции «зеленого»  управления  цепочками  поставок[3].  

Согласно  Шриваставе,  эконлогический аспект управление  цепочками  

поставок  «интегрирует  экологическое  мышление в  управление  цепочками  

поставок,  включая  дизайн  продукта,  материалы поиск  и  выбор,  

производственные  процессы,  доставка конечных  продуктов  потребителям,  а  

также  управление продуктом  по  истечении  срока  его  полезного  

использования».  Таким образом, зеленые цепочки поставок в основном 

Выявление существующих 

методов SSCM с помощью 

обзора литературы 

Анкета для определения 

значимости и взаимного влияния 

практик использования SSCM 

Перспектива управления Перспектива управления Социальная перспектива 

Применение метода DEMATEL для анализа практик 

использования SSCM с трех разных точек зрения и 

комбинированных точек зрения. 
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сосредоточены на экологизации цепочки поставок и связанных с этим 

преимуществах. Концепция глобализации и эволюция корпоративной 

социальной ответственности способствовали включению социальных аспектов 

в более типичные экологические проблемы цепочек поставок. 

Дальнейшее исследование направлено на выявление взаимовлияния с 

трех точек зрения, а именно: управление; правительство; и социальные 

заинтересованные стороны; они являются неотъемлемыми и ключевыми 

элементами любого процесса принятия решений в отрасли. Включение этих 

заинтересованных сторон помогает понять общие черты и различия в их 

взглядах и обеспечивает многомерный подход к рассмотрению текущего 

исследования. 

Из литературного исследования видно, что практика SSCM играет 

важную роль в оказании помощи фирмам в достижении конкурентных 

преимуществ. Предыдущие исследования выявили различные методы SSCM, 

изучили их влияние на результаты деятельности фирмы и предоставили 

необходимые подтверждающие доказательства их преимуществ. Но с точки 

зрения машиностроительной промышленности, особенно в России, важность и 

влияние каждой методики SSCM не были еще изучены. 
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В данной статье описан и проанализирован процесс перехода к 

Четвертой промышленной революции (Индустрии 4.0) в сфере логистики при 

помощи создания цифровых платформ и экосистем. Особое внимание уделено 

участию транспортной отрасли России и мира. Также в статье описана 

концепция Единого информационного пространства и изложены ее 

преимущества. 

Ключевые слова: Индустрия 4.0, логистика, цифровизация, цифровые 

платформы, экосистемы. 

 

This article describes and analyses the transition to the Fourth Industrial 

Revolution (Industry 4.0) in logistics through the creation of digital platforms and 

ecosystems. Particular attention is paid to the involvement of the transport industry 

in Russia and the world. It also describes the concept of the Single Information Space 

and outlines it`s benefits. 

Key words: Industry 4.0, logistics, digitalization, digital platforms, ecosystems 

 

За последние 20 лет научно-технический прогресс (НТП) шагнул далеко 

вперед. Благодаря такому стремительному скачку стал возможным быстрый 

переход от ввода в действие электроники и автоматизации части процессов 

производства (Индустрия 3.0) к «умному» производству, основывающемуся на 
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киберфизических системах, связывающих реальные объекты с виртуальными 

(Индустрия 4.0). 

Предшествующие Индустрии 4.0 промышленные революции являлись 

следствием развития и внедрения в производство новых видов энергии. Первая 

промышленная революция (конец XVIII – начало XIX вв.) была обусловлена 

применением механической энергии, вторая (XIX – начало XX вв.) – 

применением электроэнергии, третья (70-е годы XX в.) – ядерной энергии.  

Четвертая промышленная революция (Индустрия 4.0), протекающая на наших 

глазах, вопреки закономерности не меняет подхода к энергии; она 

подразумевает переход к новому виду производства, основой которого является 

повсеместное внедрение IT-технологий и искусственного интеллекта, 

автоматизация бизнес-процессов и управление большими потоками 

информации. 

НТП не обошел стороной и сферу логистики. Зародившаяся в 50-х годах 

XX века относительно молодая наука сегодня также не отстает от темпов роста 

и развития технологий. Если изначально первостепенной задачей логистики 

было оптимальное управление материальными потоками (товарами и грузами, 

которые необходимо доставить), то в настоящий момент на первый план 

выходит управление нематериальными, информационными потоками, 

сопровождающими груз. Вне всякого сомнения, можно сказать о том, что 

достоверная информация о наличии товаров, сроках их доставки и стоимости 

перевозки является решающим фактором при выборе логистических партнеров. 

Однако для того, чтобы обладать подобной информацией, участникам цепи 

поставок необходимо соответствующие современное техническое и 

технологическое оснащение. 

В последние 5-10 лет происходит масштабный переход от бумажного к 

цифровому сопровождению товаров (начиная от принятия заявки на перевозку 

до момента доставки товара к двери получателя). Также повсеместно 

внедряются такие технологии, как: Интернет вещей (Internet of things - IoT), 

радиочастотная идентификация (Radio Frequency Identification - RFID), 

блокчейн (Blockchain), облачные технологии, машинное обучение, 

искусственный интеллект и т.п. Каждая из этих технологий может применятся 

отдельно или вкупе с другими системами на любом этапе транспортировки 

груза. Однако применение этих технологий становится затруднительным 

вследствие фигурирования в перевозке большого количества различных сторон. 

Современный рынок логистики можно разделить на несколько блоков: 

1. Последняя миля и магистраль (почтовые операторы, международные 

логистические и транспортные компании, курьерские службы, пункты 

выдачи, постаматы); 

2. Хранение и складская обработка (фулфилмент-операторы, провайдеры 

логистических услуг, консолидация); 

3. Поддержка логистического бизнеса (факторинг, страхование, онлайн-

кассы, упаковка, персонал, call-центры и т.д.); 
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4. Разработка ПО (Управление складом, автоматизация служб доставки, 

оптимизация маршрутов, трекинг заказов, расчёт доставки, 

агрегаторы, интеграторы и т.д.) [1]. 

Уже невозможно представить цепочку поставок без участия в ней хотя бы 

одного представителя из каждого кластера (в большинстве случаев участие 

принимают даже по 2–3 представителя из блока). Из-за существования таких 

сложноорганизованных бизнес-связей неизменно возникает потребность в 

создании цифровых площадок, способных объединить между собой нескольких 

участников перевозочного процесса. Именно вследствие этого сегодня все 

большее распространение получают цифровые платформы, в том числе и 

логистические. 

Цифровые платформы представляют собой набор элементов, 

представляющих механизмы приема данных, машинного обучения, 

искусственного интеллекта, инструментов API (Application Programming 

Interface), а также программного обеспечения для мониторинга соответствия 

нормативным требованиям. При этом платформа является не отдельным 

продуктом, а гибкой структурой, имеющей мощную IT-основу, нацеленную на 

удовлетворение ряда потребностей ее участников [2].  

В настоящий момент времени уже существует большое количество как 

иностранных, так и отечественных логистических платформ, предоставляющих 

собой различные наборы инструментов для достижения соответствующих 

целей. Однако, каждая из таких платформ решает только определенный набор 

задач, вследствие чего появляется необходимость в использовании нескольких 

платформ сразу. Тогда для того, чтобы упростить передачу потока данных 

между всеми участниками логистического процесса, сама собой возникает 

необходимость перехода от набора несвязанных платформ к единой 

экосистеме.  

Предполагается, что цифровая экосистема в общем виде – это 

клиентоцентричная бизнес-модель, объединяющая две и более группы 

продуктов, услуг, информации для удовлетворения конечных потребностей 

клиентов, основными принципами формирования которой (и 

основополагающим отличием ее от цифровых платформ) является модульность. 

Это значит, что любая экосистема не имеет иерархической схемы контроля: 

каждый её элемент разрабатывается независимо от остальных, но при этом все 

работает, как единое целое. Вкупе все вышеперечисленное дает конечным 

пользователям два главных преимущества – удобство использования и выгоду, 

извлекаемую из сокращения временных затрат на совершения различных 

операций. 

Стоит сказать, что успешные прототипы цифровых экосистем уже 

существуют как в России, так и за рубежом (экосистемы Apple, Яндекс, 

Сбербанк). Однако в сфере логистики во всем мире до сих пор нет достойного 

аналога. 

Цифровая экосистема транспортно-логистического обслуживания 

(должна представлять собой сложно-структурированную совокупность 
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организационно-экономически и технологически взаимосвязанных между 

собой элементов, позволяющих более эффективно управлять товарными 

потоками, нежели цифровые платформы [3]. Сопутствующей задачей 

логистической экосистемы может стать и совместное управление рисками. 

Таким образом, переход от цифровых платформ к единой цифровой экосистеме 

транспортно-логистического обслуживания позволит осуществить концепцию 

Единого информационного пространства – информационной среды 

коллективного доступа, характеризующейся следующими принципами: 

1. Полнота информации для принятия решения по управлению 

локальными бизнес-процессами; 

2. Актуальность информации. В системе существует информация только 

о реализованных управленческих решениях участников перевозочного 

процесса; 

3. Прогнозируемость состояния объекта или процесса в транспортно-

логистической цепи; 

4. Конкретность - система ориентирована для получения информации и 

управления отдельными видами товарно-материальных потоков 

(грузов), а не укрупненными товарными номенклатурами; 

5. Время реакции. Подключение к системе должно позволять участникам 

принимать решения, снижающие их издержки; 

6. Целостность – система функционирует при обязательном 

представлении информации обо всех участниках; 

7. Институциональность. Нормативно-правовое обеспечение 

организации перевозок направлено на обязательное «сотрудничество» 

участников транспортных процессов; 

8. Безопасность. Информация не может быть использована против 

участников системы, за исключением интересов конечного 

потребителя и рынка [4].  

Все вышеперечисленное позволяет сделать вывод о безусловном 

преимуществе экосистемы транспортно-логистического обслуживания перед 

существующими сегодня цифровыми логистическими платформами и наглядно 

иллюстрирует необходимость ее скорейшего создания, тем более - в 

сложившихся геополитических условиях.  Благодаря подобному механизму 

транспортный комплекс России однозначно станет более устойчивым к 

внешним потрясениям; а взаимная увязка всех участников транспортного 

процесса РФ в единое целое позволит даже в условиях рыночной экономики 

обеспечить максимальную загрузку отечественной инфраструктуры, что в свою 

очередь сведет к минимуму порожние пробеги и временные затраты на 

перевозки в целом. 

Библиографический список: 
1. Экосистема рынка логистики для интернет-торговли [Электронный ресурс] – 

Режим доступа: https://logistics.datainsight.ru/sites/default/files/DI_ReportEcosystem2019.pdf 

(дата обращения: 05.03.2022) 

2. С.Д. Суворова, И.А. Бойко, А.И. Захаренко – «Проектирование цифровых 

логистических платформ в цепи поставок» [Электронный ресурс] – Режим доступа: 

https://logistics.datainsight.ru/sites/default/files/DI_ReportEcosystem2019.pdf


199 
 

https://cyberleninka.ru/article/n/proektirovanie-tsifrovyh-logisticheskih-platform-v-tsepi-

postavok/viewer (дата обращения: 01.03.2022) 

3. Дмитриев А.В. Формирование и развитие цифровых экосистем транспортно-

логистического обслуживания: дис. … док. эконом. наук: 08.00.05 / Дмитриев Александр 

Викторович. – СПб., 2021. – 410 с.  

4. Некрасов А.Г., Синицына А.С. Цифровизация интегрированных транспортно-

логистических систем: монография – М.: ВИНИТИ РАН, 2021. -276 с. 

 

 

УДК 332.1 

Роль логистики в экономике в России 

Меликджанян Нина Гайковна 

студент 1 курса, 

Сибирский государственный университет путей сообщения,  

г. Новосибирск, Россия 

E-mail: deloryfrenkel1@gmail.com 

 Шматков Руслан Николаевич 

к.ф-м.н., доц., зам. Декана заочного факультета 

Сибирский государственный университет путей сообщения,  

г. Новосибирск, Россия 

E-mail: srn-travel@mail.ru 

 

The role of logistics in the economy  

Melikdzhanyan Nina Gaykovna 

1st year student, 

Siberian Transport University,  

Novosibirsk, Russia 

Shmatkov Ruslan Nikolayevich 

D. in Physics and Mathematics, Associate Professor, Deputy Dean of 

Correspondence Faculty 

Siberian Transport University  

Novosibirsk, Russia 

 

В статье рассматривается роль логистики в экономике Российской 

Федерации. Анализируется актуальность усовершенствования и 

модернизации существующей логистической системы в Российской 
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статье. 
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The article examines the role of logistics in the economy of the Russian 

Federation. The relevance of improving and modernizing the existing logistics 

system in the Russian Federation is analyzed. In order to review and assess it, 
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information from available sources has been collected and analyzed, which will be 

presented below in the article. 

Key words  logistics, economics, market, costs, production. 

 

В современных условиях роль логистики очень высока, так как на 

первый план выдвигается поиск возможностей сокращения производственных 

затрат и издержек обращения ради получения прибыли. Логистика позволяет 

связать экономические интересы производителя продукции и ее потребителя. 

В условиях рынка, по мере возникновения и развития новых организационных 

форм, реализующих процессы товародвижения, все большее значение 

приобретают интеграционные формы управления и координации, обеспечение 

логистических процессов взаимодействия предприятий-изготовителей, 

потребителей, посредников, складов и транспорта [1, c. 29]. 

Логистика является не только инструментом для достижения конечного 

экономического результата, но и средством, позволяющим развивать 

экономические и технологические взаимосвязи, улучшать качество 

получаемого результата [1, c. 33]. 

Логистика в экономике может способствовать достижению 

конкурентных преимуществ как в производстве - через рациональное 

использование имеющихся мощностей, сокращение запаса оборотных средств, 

кооперацию, интеграцию, совершенствование календарного планирования, так 

и в обслуживании благодаря совершенствованию торгового обслуживания, 

прогрессивной стратегии каналов распределения, более полному 

удовлетворению потребностей потребителя. Нередко люди понимают под 

логистикой расходы на транспорт. Между тем, если стоимость перевозки 

составляет в среднем 4-5% от цены товара, то общие затраты на логистику (а к 

ним относятся административные, таможенные, складские и прочие) 

равняются примерно 10-12% [2, c. 103]. 

Цена услуг компаний, предоставляющих логистические услуги, зависит 

от многих факторов: 

1. от самого товара (перевозка дорогостоящих, хрупких и опасных 

грузов стоит дороже); 

2. его объемов; 

3. сроков доставки; 

4. вида используемого транспорта и упаковки; 

5. требуется ли клиенту складирование; 

6. нужно ли оформлять таможенные документы и т. д. 

Актуальность логистики в России обусловлена потенциальной 

возможностью повышения эффективности функционирования 

материалопроводящих систем с помощью планирования [3, c. 117]. 

 Многие разработки в России непосредственно включали в себя 

элементы логистической науки. Но эти разработки были недостаточно связаны 

между собой, не имели объединяющей основы, не осуществлялись в рамках 

целостной науки о материалопотоках. В условиях перехода к рыночным 
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отношениям единые системы нормативов материально-технической базы 

теряют своё прежнее значение: каждый субъект хозяйствования 

самостоятельно оценивает конкретную ситуацию и принимает решения. Как 

свидетельствует мировой опыт, лидерство в конкурентной борьбе приобретает 

сегодня тот, кто компетентен в области логистики, владеет её методами. Это 

связанно с тем, что логистика – согласованность действий при управлении 

материальными потоками, их рациональность, точный расчёт, способность 

отбросить из системы всё лишние [3, c. 132]. 

Логистика сейчас столь актуальна из-за нескольких факторов: 

экономического, информационного, технического. 

Сейчас основной приоритет компании - поиск возможностей 

сокращения производственных затрат и издержек обращения в целях 

увеличения прибыли фирмы и роста качества, оказания комплекса услуг 

потребителю. Поэтому в условиях развития рыночных отношений принцип 

расчёт + выгода + потребитель ведёт к росту важности логистики [4, c. 53]. 

Информатика наиболее тесным образом связывает рынок и логистику, 

поскольку предметом, средством и составляющей логистических процессов 

является информационные потоки. 

  Технический фактор проявляется в том, что логистика как система 

управления, её субъекты и объекты развиваются на основе совместных 

технических достижений в транспортно-складском хозяйстве и в сфере 

управления (при автоматизации и компьютеризации управления), 

обеспечивающих решающий успех на товарных рынках [4, c. 56]. 

Большое значение для актуальности логистики приобретает 

необходимость государственной поддержки процессов товародвижения. Это 

применимо и эффективно используется не только на уровне предприятий и 

организаций-участников процесса товародвижения, но и в масштабах 

деятельности региональных и федеральных органов управления [5, c. 30]. 

Следовательно, внедрение логистических подходов в управление 

товародвижением приобрело большую актуальность на современном этапе 

развития российской экономики. Это связанно с интенсификацией и 

расширением товарно-денежных отношений, с динамичным увеличением 

горизонтальных хозяйственных связей между предпринимателями и 

организациями сопряженных отраслей [5, c. 33]. 

В РФ логистика развивалась медленнее, чем в других странах, потому 

что: 

1. Тяжелая общеэкономическая ситуация; 

2. Социальная напряженность во всех слоях общества не способствует 

продвижению в отечественный бизнес логистических идей; 

3. Высокий уровень монополизма в важнейших отраслях; 

4. Финансовый кризис, неплатежи; 

5. Низкий уровень жизни населения; 

6. Высокий уровень безработицы; 

7. Негативная реструктуризация экономики; 
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8. Свертывание инвестиций [5, c. 37]. 

Роль логистики в экономике РФ определяется взаимодействием 5 

основных факторов: 

- экономический фактор (выдвигается поиск возможностей, сокращения 

производственных затрат и издержек обращения, как для увеличения прибыли 

предприятия, так и для полного удовлетворения интересов потребителя); 

- организационно-экономический фактор (развиваются процессы кооперации и 

интеграции хозяйственной деятельности); 

- информационный фактор (развитие информационных связей является 

причиной и следствием развития рыночных отношений); 

- технический фактор (логистика, как система управления развивается на 

основе современных технических достижений в транспортно-складском 

хозяйстве и сфере управления); 

- специфический фактор (большую актуальность логистика приобретает из-за 

необходимости в государственной поддержке процессов товародвижения) [6, 

c. 403]. 

Таким образом, становление и развитие логистики в России позволило 

выйти отечественной экономике на новый уровень. 
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В статье отмечены основные тенденции рынка грузовых авиаперевозок. 

Это рост тарифов на грузовые авиаперевозки, разрыв логистических цепочек и 

последующее их восстановление, развитие регуляторных требований, 

развитие мирового парка грузовых воздушных судов, рост конкуренции. 

Следует ожидать прихода в сегмент грузовых авиаперевозок ряда компаний, 

которые прежде работали в сегменте пассажирских перевозок.  

Ключевые слова: сегмент рынка грузовых авиаперевозок, основные 

тенденции развития, рост тарифов на грузовые авиаперевозки, развитие 

мирового парка грузовых воздушных судов.  

 

The article notes the main trends in the air cargo market. These are the growth 

of tariffs for air cargo transportation, the break in supply chains and their 

subsequent restoration, the development of regulatory requirements, the development 

of the world fleet of cargo aircraft, and the growth of competition. We should expect 

a number of companies that previously worked in the passenger transportation 

segment to enter the air cargo segment.  

Key words: segment of the air cargo market, main development trends, growth 

of air cargo tariffs, development of the world fleet of cargo aircraft. 

 

В современных условиях хорошо известно влияние грузовых 

авиационных перевозок на развитие мировой экономики и экономик отдельных 

стран и регионов [1, с.376].  

В свою очередь, пути развития, уровень, темпы роста международных 

воздушных перевозок страны характеризуют ее технологическое и 

экономическое состояние [2, с.65].  

Развитая сеть региональных и международных маршрутов грузовых 

перевозок и обеспеченность их компаниями аэропортовых услуг создают 

бизнесу определенные конкурентные преимущества [3, с.8].  

irinavlm29@mail.ru
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Данные Международной ассоциации воздушного транспорта 

(International air transport association, IATA) показывают, что при малых 

физических объемах (около 1 процента), но значимых в стоимостном 

выражении товаров ежегодно перевозится авиатранспортом третья часть 

мирового экспорта. Это происходит потому, что большинство перевозимых 

воздушным транспортом грузов, имеют достаточно высокий уровень 

добавленной стоимости. Для обеспечения внешнеторговых сделок компании 

отдают предпочтение авиатранспорту, поскольку только он обеспечивает 

доставку грузов за максимально короткий срок, на дальние расстояния с 

высокой степенью сохранности [4, с.21].  

Развитие сегмента рынка грузовых авиаперевозок является стабильным 

долгосрочным трендом [5, с.100]. 

Темы публикации актуальна, поскольку существует необходимость 

всестороннего исследования современных тенденций в сегменте рынка 

грузовых авиаперевозок, выявления потенциала деятельности авиакомпаний на 

этом рынке, анализа и оценки основных факторов, так или иначе влияющих на 

конкурентоспособность бизнеса, авиакомпаний и аэропортов.  

Вопросам развития рынка грузовых авиаперевозок всегда уделялось 

внимание в научном сообществе, поскольку их роль в социально-

экономическом развитии страны и регионов весьма значима.  

Проблемы развития сегмента рынка грузовых авиаперевозок исследуются 

российскими учеными, в числе которых представляют интерес труды таких 

известных авторов, как А.В. Андреев [6], М. Т. Гуриева [7], А. Н. Козуб [8], 

Е. В. Костромина [9], К. К. Руппель [10] и т. д. Тем не менее, современное 

состояние этого сегмента рынка в научных исследованиях освещены 

недостаточно, что также определяет актуальность темы публикации.  

Целью исследования является анализ основных тенденций, текущего 

состояния и перспектив развития сегмента рынка грузовых авиаперевозок.  

Основная тенденция на мировом и российском рынках грузовых 

авиационных перевозок, которую следует отметить, связана с восстановлением 

перевозок. Анализ спроса на транспортировку в сегменте мирового рынка 

грузовых авиаперевозок показывал стабильный рост.  

Например, рост объемов перевозок за июль 2020 г. к июлю 2021 г. 

показал рост на 33 процента. Однако объем грузовых перевозок 

допандемийного уровень пока не восстановлен.  

В России сравнение годового снижения провозных емкостей за август 

2021 г. к августу 2019 г. составляет минус 22 процента. При этом грузовые 

емкости на пассажирских самолетах в РФ снижены в годовом сопоставлении за 

август 2021 г. к августу 2019 г. на 33 процента [11].  

Для грузовых рейсов ситуация носила хаотичный характер. Заказы 

выполнялись, в большей степени по медицинским направлениям, 

обеспечивающим жизни и здоровье населения, что было самой важной задачей, 

все усилия были направлены на этот сегмент. 
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В целом же, если рассмотреть 20-летний горизонт планирования, 

эксперты считают, что, несмотря на пандемию, сохраняются средние темпы 

роста, которые подтверждаются основными международными организациями 

(таблица) [11].  

 

Таблица – Показатели темпов роста в РФ 

Наименование показателя Годовые темпы роста, % 

Рост ВВП 2,7 

Рост пассажирских перевозок 4,0 

Рост грузовых перевозок 4,0 

Обновление парка воздушных судов 3,1 

 

Если будет расти экономика, то будет идти прирост населения, 

следовательно, будут заказчики, будут восстанавливаться перевозки, 

потребуются новые воздушные суда.  

Следующая тенденция, которую необходимо учитывать, это рост тарифов 

на грузовые авиаперевозки. Доходность этих перевозок растет. В среднем 

мировые отраслевые тарифы выросли на 77 процентов к уровню 2019 г. и на 18 

процентов к уровню 2020 г.  

По оценкам экспертов отрасли высокие тарифы на перевозку сохранятся 

до 2024 г. Это связано с более низкими, чем ожидалось, темпами 

восстановления пассажирских перевозок.  

В качестве тенденции можно отметить разрыв логистических цепочек и 

последующее их восстановление. Происходит постепенное восстановление от 

природных или технологических катаклизмов, которые происходили в ряде 

регионов, и, которые в целом оказали влияние на логистическую цепочку. 

Постепенно восстанавливается морское сообщение, которое было нарушено в 

момент начала пандемии. Китай, первая страна, которая закрылась, успел 

отправить товары. Пока они шли морем, все остальные страны начали 

закрываться на карантин. Товар был доставлен по адресу и разгружен, но 

обратную загрузку этих морских контейнеров обеспечить не было 

возможности. Постепенно росли цены на перевозку, контейнеры никто не 

отправлял, и сейчас перед отраслью морских перевозок стоит задача 

возвращения этих контейнеров первоначальному отправителю по приемлемой 

цене, чтобы это не ударило по экономике компаний, и в дальнейшем их 

внедрить в регулярную логистическую цепочку.  

Это произойдет постепенно в течение 2022-2023 гг. По прогнозу к 2024 г. 

эти логистические цепочки в большей степени приобретут упорядоченный 

характер.  

Необходимо принимать к сведению тенденцию развития регуляторных 

требований, например, в части изменений по перевозке опасных грузов, 

литиевых элементов батарей, инфекционных материалов и животных. Они 

опубликованы Международной ассоциацией воздушного транспорта 

(International air transport association, IATA) и вступают в силу в январе 2022 г. 
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[4, с.28]. 

В Airport Handling Manual, IATA Ground Operations Manual, в ULD 

Regulations, а также в IATA Cargo Handling Manual, внесены изменения в 

требования по разработке у компаний-перевозчиков руководства по оценке 

операционных рисков [4, с.28]. 

Важная тенденция – это обновление прогноза развития мирового парка 

грузовых самолетов. В 2019 г. этот парк составлял 2010 единиц, в 2040 г. по 

экспертным оценкам парк будет составлять 3435 единиц, причем наибольшая 

часть придется на узко фюзеляжные воздушные суда. По оценкам экспертов в 

ближайшее будущее большая часть парка перейдет на узкий фюзеляж, 

поскольку это в большей степени обеспечит заказчикам регулярность поставок.  

Производители грузов борются за лояльность заказчика и считают 

совершенно неприемлемым то, что отправки рейса необходимо ждать неделю. 

В перспективе потребитель предпочтет того перевозчика, который сможет за 

максимально короткое время доставить заказ с высокой степенью сохранности 

[4, с.32].  

Необходимо учитывать такую тенденцию, как рост конкуренции. На 

рынок приходит ряд крупных компаний, которые рассчитывают на быстрый 

эффект, часто за счет демпинга. Это обостряет конкуренцию и приводит к 

несостоятельности менее крупных региональных перевозчиков, которым эту 

конкуренцию в определенный период выдержать сложно. В дальнейшем 

крупные компании могут уйти с рынка, оставив конкурентов в крайне тяжелом 

финансовом состоянии.  

В связи с обострением конкуренции традиционно повышается спрос на 

рынке консалтинговых услуг от участников сегмента рынка грузовых 

авиаперевозок на разработку концепций, стратегий, бизнес-планов для 

авиакомпаний и для предприятий наземной инфраструктуры. При этом следует 

с осторожностью подходить к реализации непродуманных конкурентных 

стратегий, избегать возможных ошибок, что может привести к финансовым 

потерям.  

Таким образом, анализ состояния мирового и региональных рынков 

грузовых авиаперевозок позволил выявить некоторые тенденции на 

ближайшую перспективу. Основная тенденция на мировом и российском 

рынках грузовых авиационных перевозок – это восстановление перевозок. Рост 

тарифов на грузовые авиаперевозки, безусловно, является следующей по 

значимости тенденцией. Значимой тенденцией можно считать разрыв 

логистических цепочек и последующее их восстановление. Необходимо 

принимать к сведению тенденцию развития регуляторных требований, 

например, в части изменений по перевозке опасных грузов, литиевых 

элементов батарей, инфекционных материалов и животных. Необходимо также 

отметить такую тенденцию как развитие мирового парка грузовых самолетов с 

переориентацией в большей части на узко фюзеляжные воздушные суда. В 

качестве логического завершения перечня тенденций необходимо учитывать 
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рост конкуренции, который может привести к несостоятельности небольших 

региональных компаний.  

Знание основных тенденций в сегменте рынка грузовых авиаперевозок 

позволит разработать стратегии и тактические мероприятия, которые позволят 

авиакомпаниям и предприятиям аэропортовой инфраструктуры успешно 

развиваться.  
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Рассмотрены варианты внедрения цифровых технологий для повышения 

уровня коммуникации в цепях поставок. Цифровизация становится 

неотъемлемым условием обеспечения конкурентоспособности предприятий 

любой отрасли. Интеграция процессов взаимодействия участников цепей 

поставок представляет собой одно из наиболее перспективных направлений 

цифровизации транспортно-логистических процессов.  
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Options for the introduction of digital technologies to increase the level of 

communication in supply chains are considered. Digitalization is becoming an 

essential condition for ensuring the competitiveness of enterprises in any industry. 

Integration of the processes of interaction of supply chain participants is one of the 

most promising areas of digitalization of transport and logistics processes. 
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Ритм жизни в больших городах ускоряется с каждым днем, а вместе с ним 

и количество обрабатываемой информации. Клиенты уже не хотят ждать заказы 
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в течение нескольких дней, а получать их в течение дня, а еще лучше –через 

нескольких часов, и компаниям приходится делать все возможное, чтобы 

удовлетворить их потребности. Ускорение потоковых процессов требует 

тесного взаимодействия компаний-участников цепи поставок. 

Большая роль в цепях поставок отводится транспортным компаниям, 

широко использующим цифровые технологии в своей деятельности. Они 

охватывают перевозки, погрузочно-разгрузочные работы, складскую 

переработку грузов и другие процессы. Транспортная отрасль многогранна, но 

при упоминании термина «транспорт», на первый план для клиентов выходят 

скорость, время и объём. На усовершенствование именно этих параметров, в 

глобальном понимании логистики, и направлен процесс цифровизации на 

транспорте [1]. Цифровые технологии используются в целях повышения 

конкурентоспособности транспортного сервиса и самих компаний. Важным 

аспектом цифровой трансформации является улучшение и упрощение 

взаимодействия участников транспортно-логистического процесса, число 

которых увеличивается. Повышение интеграции между партнерами позволит 

поднять устойчивость и результативность цепей поставок и открыть новые 

перспективы для дальнейшей работы. Развитие интермодальных и 

мультимодальных перевозок обусловливает интенсивный обмен информацией 

между транспортными компаниями для согласованной доставки груза [2, с. 

312]. 

Большинство транспортно-логистических компаний обладают хорошо 

контролируемой и автоматизированной системой внутренней коммуникации, 

однако она недостаточно охватывает всю цепь поставок. Компании уже давно 

не работают автономно, а функционируют как часть многоуровнего механизма, 

цель которого – удовлетворить потребности потребителя. Необходимо 

выстроить максимально прозрачную и эффективную коммуникацию между 

всеми звеньями, вовлеченными в данный процесс. Внедрение цифровых 

технологий помогает сделать это довольно быстро и качественно.  

Процесс управления цепями поставок (Supply Chain Management, SCM) 

позволяет обеспечить движение сырья, компонентов и готовой продукции для 

связи между собой систем закупок, производства и продаж. Систему SCM часто 

сравнивают с кровеносной системой компании, что наиболее ярко описывает ее 

суть и важность для функционирования системы. Ее успешность оценивается 

по трем основным критериям: работоспособность, снижение затрат и 

сокращение времени оборачиваемости единицы продукции внутри системы. 

Данная система осуществляет коммуникацию между важными звеньями цепи 

поставок, а потому она должна гибко подстраиваться под стратегии компании и 

быстро адаптироваться к экономическим моделям. Без оперативной передачи 

информации выстроить эффективную систему не получится. 

Несмотря на то, что цифровая трансформация активно обсуждается в 

разных сферах, существенная часть коммуникации между компаниями все еще 

происходит в бумажном формате. В крупных транспортно-логистических 

компаниях частыми остаются случаи, когда имеется несколько дорогих 
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разнородных цифровых систем и решений, но все равно персонал работает, 

«подстраховывая» компанию от ошибочных решений и дублируя деятельность, 

выполненную на бумаге и в Excel, во «внедренных» решениях. 

Компании, которые готовы автоматизировать и улучшать свои 

информационные потоки, получают преимущество: при сокращении ручной 

работы ускоряется обработка информации, уменьшается и количество ошибок, 

а также возможных неполадок, что приводит к сокращению издержек.  

Смартфон уже давно стал одним из главных рабочих инструментов в 

любом бизнесе, в связи с чем актуальным направлением стала разработка 

мобильных приложений. В2В порталы и социальные сети позволяют 

объединять данные о продуктах и заказов на их покупку, вместе с тем 

предлагая различные варианты передачи информационных потоков, которые 

необходимы для эффективного функционирования цепи поставок. 

Технология PWA (Progressive Web App) позволяет с минимальными 

затратами разработать кроссплатформенное мобильное приложение, которое 

будет похоже на нативное, оно будет иметь почти аналогичный функционал, 

однако открываться в браузере. У такого приложения есть масса 

востребованных в оптовых продажах преимуществ: простота разработки и 

поддержки, скорость работы, возможность работать с ресурсами сайта без 

интернета.  

Повышению уровня коммуникации между участниками цепи поставок 

также способствует B2B портал нового поколения, являющийся интерактивным 

инструментом, быстрый и легкий доступ к которому возможен по мобильным 

технологиям. Поставщик может использовать этот портал не только для 

быстрого и легкого подтверждения заказов, но и для обсуждения его с 

заказчиком. Функция «Social» обеспечивает такие же возможности 

интерактивного общения, как в Facebook или Twitter. 

Как уже отмечалось, психология и потребности клиентов заметно 

изменились за последние годы, и сейчас они предпочитают осуществлять 

оптовые закупки для юридических лиц также быстро и просто, как шопинг в 

онлайн-магазинах. Именно для удовлетворения данных потребностей 

транспортно-логистическим компаниям необходимо разрабатывать свои 

платформы и мобильные приложения. Понимание передовых трендов очень 

важно, однако большинству компаний нужно начать с азов и разобраться в 

своих внутренних процессах, выявить недочеты в своих цепях поставок и в 

срочном порядке автоматизировать несовершенные процессы. Топ-менеджеры 

ведущих компаний часто утверждают, что даже простые шаги, такие как 

внедрение электронного документооборота (ЭДО), TMS и WMS систем, дают 

весьма заметные результаты, если грамотно их спланировать и реализовать. 

В 2022 году как никогда актуальным является процесс 

совершенствования коммуникации на всех уровнях цепи поставок, поэтому в 

числе приоритетов у компаний будет укрепление своих бизнес-сетей. 

Транспортно-логистические компании в пандемию убедились, что системы, 

зацикленные только на самой компании, уже не работают, поэтому понадобятся 
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платформы, объединяющие в себе множество вовлеченных сторон и дающие 

возможность осуществлять совместные рабочие процессы практически в 

режиме реального времени. Возможная интеграция игроков рынка 

транспортно-логистических услуг позволит усовершенствовать 

информационные потоки, уменьшить количество ошибок и тем самым снизить 

издержки всех участников цепи поставок. 

К 2024 году государство нацелено сделать ЭДО обязательным для всех 

компаний. Данная цель уже прописана в концепции развития электронного 

документооборота в хозяйственной деятельности (утверждена 

Правительственной комиссией по цифровому развитию) и её реализация – 

вопрос времени, поэтому у компаний, которые все еще отказываются внедрять 

ЭДО в свою работу, остается только два варианта дальнейшего развития 

событий: адаптация к изменяющимся условиям рынка или выход из «игры». 

В планах стоит изменение правил ведения документооборота. Во-первых, 

уже с 2023 года ожидается, что физические лица с правом подписи документов 

от лица организации должны будут получать от доверителя электронную 

доверенность. Во-вторых, для удобного внедрения ЭДО будет упрощена 

процедура получения электронной подписи, без которой ЭДО невозможен в 

принципе. Её можно будет сделать в ИФНС и даже в некоторых банках [3]. 

Преимущества от внедрения цифровых технологий в функционирование 

цепей поставок очевидны, однако остается проблема, которая часто возникает у 

большинства компаний – неправильный подход к имплементации цифровых 

решений. Ошибка заключается в том, что значительные средства вкладываются 

в изучение параметров и процессов различного рода «коробочных» решений, а 

не в цифровую трансформацию, которая подразумевает под собой внедрение 

технологий для операционных систем бизнеса и SCM. Так, с вероятностью 

более 85 % IT-система не адаптирована к специфике конкретной транспортно-

логистической компании и ее процессам, поэтому внедрение системы считают 

не эффективным для компании и вследствие этого несут большие убытки. 

Повышение уровня интеграции между участниками транспортно-

логистического процесса является важным и актуальным направлением 

цифровой трансформации транспортной отрасли. Внедрение цифровых 

технологий безусловно предполагает определенные затраты, но если 

интеграция всех участников цепи поставок все-таки осуществляется, то 

необходимые технические решения окупаются достаточно быстро, так как 

сокращаются затраты во всей цепи.  

Помимо быстрой окупаемости проектов по цифровизации коммуникации 

во всех звеньях цепи поставок, интеграция компаний повышает престиж и 

доверие потребителей. При выявлении ошибки или получении негативного 

отзыва от клиента участники цепи поставок, благодаря хорошо выстроенной 

коммуникационной сети, смогут оперативно отреагировать на поступивший 

сигнал и исправить возникшие проблемные места, что является важным для 

репутации на рынке транспортно-логистических услуг. Более оперативными 

становятся и решения касательно недобросовестных поставщиков, 
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дистрибьюторов, дилеров, субдилеров, а также контроля рынка в отношении 

минимальных разрешенных розничных цен. Интеграция позволяет улучшить 

репутацию на рынке, контролировать глобальные цепи поставок в целях 

предоставления гарантий потребителям и участникам цепи, что способствует 

повышению прозрачности, управляемости и устойчивости цепи в целом. 

Внедрение цифровых технологий, полностью меняющих структуру цепей 

поставок, безусловно не просто повышает качество, производительность и 

безопасность транспортно-логистических услуг, но и является экономически 

оправданным. Однако, при всех плюсах IT, киберриски продолжают оставаться 

в числе глобальных проблем. Для успешного функционирования предприятий в 

современных условиях защита их IT-систем должна успевать за меняющимся 

рынком цифровых технологий. Необходим новый подход к понятию цифровой 

безопасности: требуется унифицированная, объединенная инфраструктура, 

способная предупредить любые атаки в режиме реального времени. 

Учитывая всё вышесказанное, можно сделать вывод, что транспортно-

логистические компании, активно внедряющие кибербезопасность и 

улучшающие свою инфраструктуру кибербезопасности, будут более 

успешными, чем те, кто пренебрегает ей. Значение кибербезопасности с 

каждым годом будет только возрастать, чтобы воспользоваться 

преимуществами скорости, масштаба, гибкости и устойчивости, которые 

обещает цифровизация. 

Согласно прогнозу Gartner (Исследовательская и консалтинговая 

компания, специализирующаяся на рынках информационных технологий), в 

2022 году атаки на API корпоративных систем станут одним из излюбленных 

занятий хакеров, поэтому компаниям следует внимательнее относиться к 

защите своих информационных потоков, а разработчикам необходимо 

повышать планку защищенности своих продуктов [4]. 
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В статье рассматривается влияние экономических санкций на 

логистический рынок. Изменения в мировой экономике и управлении 

глобальными цепями поставок потребуют пересмотра приоритетов и 

направлений развития логистических систем. Подчеркивается 

мультипликативный эффект логистики и отмечается неизбежность роста 

логистических издержек в условиях тотального санкционного давления. 

Выявляются наиболее актуальные направления, требующие оперативных 

решений.   

Ключевые слова: логистика, глобальные цепи поставок, 

мультипликативность, санкции, логистические издержки. 

 

The article examines the impact of economic sanctions on the logistics market. 

Changes in the global economy and the management of global supply chains will 

require a review of priorities and directions for the development of logistics systems. 

The multiplicative effect of logistics is emphasized and the inevitability of an increase 

in logistics costs in conditions of total sanctions pressure is noted. The most relevant 

areas requiring operational solutions are identified. 

 Keywords: logistics, global supply chains, multiplicativity, sanctions, logistics 

costs. 

  

То, что было ожидаемо по прямым и косвенным признакам, произошло – 

коллективный Запад объявил России тотальную санкционную войну, аналога 

которой в истории еще не было. Под «культурные» санкции попали не только 

величайшие композиторы и писатели России - П.И. Чайковский, Д.Д. 

Шостакович, А.П. Чехов и даже любимый писатель Запада – Ф.М. Достоевский, 

но и буквы латинского алфавита. Бесполезно взывать к памяти инициатора 

санкционного шабаша – США, и напоминать о некогда оказанной Россией 

неоценимой помощи в критические моменты американской истории: блокады 

Англией мятежной колонии во времена войны за независимость XVIII в.; 

mailto:mjasnikowal@mail.ru
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противостояние России Англии и Франции, поддерживающих сепаратистов 

Юга, на стороне Севера во время Гражданской войны в США. Не говоря уже о 

передаче Аляски в 1867 г. Соединенным Штатам, а не Англии, мечтавшей 

присоединить ее к Канаде. Прошлое не в счет, время моды на неблагодарность 

и беспамятство. 

Противоречия накапливались долго, специальная военная операция 

вызвала настоящую истерику. Американские кукловоды дали «союзникам» 

команду «фас», хотя, вероятно, и сами не ожидали такого единодушия (за 

малым исключением) и рвения в демонстрации единства в уничтожении всего 

русского - в русофобии. Как по мановению волшебной палочки исчезла 

«зеленая» повестка устойчивого развития. Стало очевидным, что 

декарбонизация - не самое главное в повестке человечества. Хотя, конечно, 

сберегать природу как среду обитания необходимо, но и прогресс, построенный 

на все большем использовании энергии, невозможен только на основе 

возобновляемых источников, сколь бы это ни казалось привлекательным. Все 

наносное из повестки уходит, а ключевое встает всё острее. 

В желании создать, а теперь сохранить однополярный мир и гегемонию 

США в глобальном мироустройстве, нет никаких табу и ограничений. 

Международное право попрано, можно конфисковывать иностранные резервы 

суверенной страны, неограниченно поставлять летальное вооружение под 

«соусом» распространения демократии и пр.  

Признание логистики как важнейшего инструмента и фактора повышения 

конкурентоспособности компаний на рынке произошло под воздействием 

мирового энергетического кризиса 1973 года, который в сравнении с нынешней 

ситуацией представляется просто «цветочками». Мировая экономика, 

построенная на глобальных цепях поставок, пытается вырвать примерно 2% 

своих звеньев, что не может пройти безболезненно ни для кого. Забыв о 

традиционном прагматизме, политические элиты европейских стран в ущерб 

себе и в угоду американскому капиталу, отказываются от российского сырья и 

товаров, не учитывая, что РФ является ключевым поставщиком 

энергоносителей, металлов и сельскохозяйственной продукции. Нанести 

обоюдный урон введением эмбарго на поставки стратегического сырья можно, 

но выгодополучатель находится за океаном и признать это как раз не хотят 

западноевропейские «партнеры». 

Мы уже писали [5] об эффекте домино в логистической отрасли, когда 

наложились факторы пандемийных и санкционных ограничений 2019 г., 

активизации зеленой повестки в западноевропейских странах, выхода Британии 

из ЕС и пр. Тест на консолидацию Запад не прошел, ситуация только усугубила 

противостояние - взаимные угрозы усилились, проявилось нежелание идти на 

компромисс, стала очевидной невозможность диалога в рамках глобального 

мироустройства и отказ от мягких форм конкурентной борьбы.  

Можно с уверенностью констатировать проявление отрицательной 

мультипликативности разрыва глобальных цепей поставок и нарастания 

организационной деструктивности, приводящей мировую экономическую 
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систему к состоянию хаоса и постепенному саморазрушению. Пока же 

упомянутая деструктивность проявляется в росте цен на товары, снижении 

объемов производства, падении уровня жизни населения. 

Логистическим системам разного уровня ничего не остается, как 

развивать адаптивность и устойчивость в сложившихся условиях высоких 

рисков и неопределенности. При этом, перестраиванию должны подвергнуться 

цели, критерии оптимизации, конкретные программы и алгоритмы действий. 

Очевидно, что приспособление к новым условиям внешней среды потребует 

дополнительных временных и материальных ресурсов, что будет сопряжено с 

ростом издержек. Глобальная оптимизация товародвижения осталась, к 

сожалению, в прошлом.  

Из 5,5 тысяч санкций, введенных в отношении РФ за последние годы, 

значительная часть (особенно в марте 2022 г.) направлена на транспортную 

инфраструктуру. До недавнего времени российский рынок транспортно-

логистических услуг показывал опережающую (в сравнении с экономикой в 

целом) положительную динамику, удвоив обороты за 12 лет более чем вдвое – с 

1,5 трлн руб. в 2009 г. до почти 4 трлн руб. в 2021 г. [1, с.35]. В большей 

степени санкции коснулись авиационного, морского и в последствии 

автомобильного транспорта. С Россией отказались работать крупнейшие 

логистические компании, особенно связанные с морскими контейнерными 

перевозками. По оценкам специалистов, более 300 тыс. контейнеров и более 

половины импортных и экспортных грузов оказались заблокированными на 

территориях недружественных государств.  

Очевидно, настал момент оценить свой потенциал для снижения 

зависимости от внешних источников и выработать стратегию мобилизации для 

решения насущных задач. Одной из них является возрождение и развитие 

морского флота. В постсоветский период морской транспорт практически 

потерялся в структуре общего грузооборота (рис. 1) – с 8,63% в 1992 г. до 

0,84% в 2017 г. [7]. 

 
Рисунок 1 - Структура грузооборота по видам транспорта, РФ 

 Сократилось также количество морских судов различного назначения 

(рис. 2) с 5,5 тыс. ед. в 1995 г. до 2,718 тыс. ед. в 2017 г. По состоянию на 

начало 2021 года общая численность морского транспортного флота, 

2017 г.
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контролируемого российскими судовладельцами, составила 1446 судов 

суммарным дедвейтом около 23,1 млн тонн. 62,2% тоннажа приходилось на 

суда, эксплуатируемые под иностранными флагами (255 судов дедвейтом 14,4 

млн т), в том числе – 116 сухогрузных суммарным дедвейтом 2,1 млн т, 139 

наливных общим дедвейтом 12,3 млн т. Флот под флагом России составлял 

1191 судно общим дедвейтом 8,7 млн т, из них сухогрузных – 786 суммарным 

дедвейтом 4,1 млн т, наливных – 346 общим дедвейтом 4,6 млн т [6]. 

 
Рисунок 2 – Динамика количества морских судов в РФ [7; 2] 

Опыт пандемийного кризиса показал, что чрезвычайно 

консолидированный рынок морских контейнерных перевозок, где 10 

крупнейших компаний контролируют более 80% всего мирового рынка, а 

первые пять – почти 65%, не заинтересован отказываться от сверхприбылей и 

использует положительную конъюнктуру не в пользу клиентов, а 

исключительно в свою собственную. Возникший после локдауна спрос на 

перевозки привел к стремительному росту тарифов - доставка одного 

контейнера из Азии в Европу весной 2021 года взлетела до $10–12 тыс. с 

базовой стоимости в $1,5–2 тыс., а по направлению Китай – США до $20-23 

тыс. Приведенные примеры подчеркивают необходимость импортозамещения, 

как бы это фантастично не звучало. Пока российские морские судоходные 

компании (Fesсo, «Новошип», «Совкомфлот» и др.) имеют в общей сложности 

менее 50 контейнерных судов и долю менее 0,5% мировых контейнерных 

перевозок. У лидера – Греции: 4300 судов и 330 млн тонн дедвейта [2]. 

Ведущая российская компания Fesco имеет сейчас в своем распоряжении лишь 

21 судно и 50 тыс. контейнеров, в то время как мировые лидеры – MSC (около 

600 судов; 4,284 млн шт.; 18% рынка) и Maersk Line (750 судов; 4,282 млн шт.; 

17,9% рынка) [1, с.36; 2].  

Для России, имеющей 38 тыс. км морских границ, в том числе с 12 

государствами, важно и в целях безопасности и благосостояния страны иметь 

собственный морской торговый флот, обслуживающий внешнеторговый 

грузооборот страны. Пока удается перевозить только 3,5% или около 27 млн 

тонн из 780 млн тонн, проходящих через морские порты РФ [3]. Утраченная за 

последние 30 лет транспортная независимость должна быть восстановлена.  

Основным следствием западных санкций стало изменение 

географической структуры российских внешнеторговых связей в пользу Юго-

Восточной Азии, и, в частности, Китая, что постепенно компенсирует разрыв 
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экономических отношений со странами ЕС. Общие потери ЕС от 

антироссийских санкций, по оценке С.Ю. Глазьева, составят 250 млрд долл. По 

мнению правительства РФ, за 3-6 месяцев проблему реструктуризации 

логистических связей удастся разрешить, но это неизбежно будет сопряжено с 

дополнительными затратами.  
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В статье рассматриваются научно-системные основы организационной 

устойчивости цепей поставок (ЦП) и транспорта в условиях глобального 

кризиса. Анализ проблем неустойчивости в системах товародвижения 

предполагает пересмотр базовых принципов на основе архитектуры и 

системы управления, которые ориентированы на адаптивные и риск-

ориентированные подходы с использованием цифровых технологий и 

управления рисками. Организационная устойчивость международных 

перевозок отражает эволюцию изменений этих систем в условиях пост-

пандемийного состояния глобальной экономики и транспорта. Главным 

фактором транспорта и логистики становится гибкость и эластичность 

процессов на основе формирования цифрового профиля событий и изменения 

структуры информационных взаимосвязей. 

Ключевые слова: организационная устойчивость, цепи поставок, 

международные перевозки, интеграция процессов, архитектура предприятия, 

жизненный цикл, цифровой профиль события. 
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The article deals with the scientific and systemic foundations of the 

organizational sustainability of supply chains (SC) and transport in the context of the 

global crisis. Analysis of the problems of instability in distribution systems involves a 

revision of the basic principles based on the architecture and management system, 

which are focused on adaptive and risk-based approaches using digital technologies 

and risk management. The organizational resilience of international transport 

reflects the evolution of changes in these systems in the post-pandemic state of the 

global economy and transport. The main factor in transport and logistics is the 

flexibility and elasticity of processes based on the formation of a digital profile of 

events and changes in the structure of information relationships. 

Keywords: organizational resilience, supply chains, international 

transportation, process integration, enterprise architecture, life cycle, event digital 

profile. 

 

Важнейшей тенденцией цифровой экономики и международных 

перевозок грузов является явно выраженный глобальный кризис цепочек 

поставок (ЦП). На фоне бурного роста сетевых структур, связанного с 

внедрением цифровых технологий Четвертой промышленной революцией 

(Индустрия 4.0), происходит разрушение логистических цепочек и снижение 

объема международных перевозок. По заключению многих экспертов и 

современных исследований процессов цифровой трансформации, именно 

обеспечение безопасности и жизнеспособности не только отдельных звеньев 

ЦП и систем грузоперевозок, но и всей системы в целом, представляет 

актуальную проблему, как для научных исследований, так и для практики 

современного бизнеса [1] – [3]. Различные цифровые технологии, такие как 

промышленный интернет вещей, большие данные, искусственный интеллект, 

машинное обучение и целый ряд других, создают качественно новый уровень 

взаимодействия, идентификации процессов и продукции, в итоге – всей 

системы грузоперевозок.  

Эволюция организаций сетевого типа, куда входят цепи поставок и 

транспортно-логистические системы (ТЛС), является одной из недостаточно 

изученных областей в сфере управления и технологий логистических процессов 

в силу уникальности и неповторимости каждой из них. В большинстве случаев 

практическое применение интегрированных моделей на практике еще носит 

фрагментарный характер и медленно находит применение в создании 

цифровых платформ и архитектуры ТЛС.  

Свой негативный вклад внесла пандемия и санкции США и европейских 

стран разрушая существующие хозяйственные и транспортно-логистические 

связи. Устойчивое функционирование цепей поставок и процессов перевозки 

грузов в таких условиях становится необходимостью как для обеспечения 

экономической безопасности цифровой экономики и ее субъектов, так и для 

цифровых цепей поставок (ЦЦП) [4]-[6]. Существует риск, что цифровые 

технологии становятся инструментом ликвидации промежуточных звеньев и 

посредников, которые замедляют коммуникации между физическими 
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объектами и процессами (материальными, организационными, цифровыми) [7]. 

Модели жизненного цикла ЦПП и инструменты цифровой трансформации 

процессов риска могут составлять системную основу для формирования нового 

поколения систем транспортировки грузов, использующих критерий 

организационной устойчивости. 

В современных условиях перехода к цифровой экономике глобальная 

цель логистики, как междисциплинарной науки и бизнеса, исследующей 

процессы управления структурами интегрированных логистических сетей 

(цепей) производства, поставок и мультимодальных перевозок продукции 

(грузов), состоит как в развитии традиционных для функциональной логистики 

методологических и методических основ, так и в применении новых подходов 

по минимизации затрат, рисков и кардинальном повышении 

производительности труда. Для достижения этой цели необходимо обеспечить 

высокоэффективное функционирование логистических сетей и создание 

современных транспортно-логистических систем нового поколения. Это 

становится возможным при дальнейшем совершенствовании процессов 

управления сетями на основе комплексной автоматизации процессов 

жизненного цикла и создания проактивных систем управления. На этой основе 

предприятия-производители и транспортно-логистические организации 

обеспечивают конкурентные преимущества на рынке, связанные со снижением 

общих затрат, объединением независимых рисков, повышением качества, 

безопасности и устойчивости функционирования логистической сети в целом. 

Проактивная автоматизированная система способна увеличивать 

производительность отдельных предприятий за счет привлечения ресурсов 

(активов) других участников и обеспечивать устойчивость параметров.  

Проблема снижения рисков в реальном секторе экономики и 

транспортной инфраструктуре на основе сформулированных государственных 

задач трансформируется в концепцию комплексной безопасности цепей 

поставок и интеллектуальной мобильности. Передовая практика и требования к 

процессам мониторинга рисков рассматривается в качестве основы для 

изменения цепей поставок, включая процессы доставки и транспортировки 

грузов.  

Следует иметь ввиду, что ГОСТ Р 51897-2002 «Менеджмент риска. 

Термины и определения» [8]-[9] риск представлен в качестве некоторой 

вероятности, которая характеризуется отклонением от планируемого результата 

или события. В более широком контексте под риском понимается вероятность 

потери предприятием, цепью поставок, части своих ресурсов или появление 

дополнительных затрат вследствие неэффективности функционирования и 

снижения производительности транспортно-логистической системы, как части 

цепи поставок, соответствуют специфические риски, которые формируются 

уровнем интеграции, скоростью передачи данных и в результате – устойчивым 

состоянием всей системы. При этом эффективный контроль за процессами 

мониторинга рисков должен основываться на следующих принципах: анализ 

потенциально опасных факторов; определение критических контрольных точек; 



221 
 

спецификация критических диапазонов; планирование мер по восстановлению 

бизнес-процессов и установление процедуры для проверки и подтверждения 

эффективности всей системы мониторинга.  

Процессы мониторинга рисков цепи поставок и системы грузоперевозок 

необходимо интегрировать с процессами жизненного цикла, охватывая этапы 

планирования, эксплуатации, списания и трансформации (изменения) всей 

системы. Именно, при движении грузов между различными процессами 

участников мультимодальных перевозок образуются места «стыка» и 

проблемные области на различных этапах жизненного цикла системы 

товародвижения. Поэтому интегрированный подход к бизнес-процессам в 

цифровой логистике, рассматривается как некоторый «интеллектуальный 

клей», формирующий не только мобильность системы, но и ее 

организационную устойчивость. В качестве инструмента обеспечения 

организационной устойчивости авторами рассматривается мониторинг риск-

событий, которые идентифицируются с использованием цифровых технологий. 

На их основе возможно решение и аналитических задач по прогнозу поведения 

всей системы. С помощью цифровых модулей жизненного цикла (дизайна, 

планирования, доставки, сервиса и поддержки), увязанных с параметрами 

рисков, обеспечивается взаимодействие между всеми технологическими и 

логистическими процессами на основе событий. 

Таким образом, интегрированный подход к обеспечению 

организационной устойчивости процессов перевозки грузов на основе риска 

событий представляет собой высокоэффективный механизм саморегулирования 

больших сложных систем, к которым относятся международные системы 

грузоперевозок. Применение инструментов мобильности событий создает 

основу для понимания и более точной оценки состояния будущего ЦП и 

грузоперевозки, а также возможности получать сигналы о текущих тенденциях 

и возможных изменениях в будущем. 
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Изложены научно-методические основы разработки логистической 

схемы доставки различных видов грузов судами водного транспорта. 

Приведены этапы разработки логистической схемы и их содержание. 

Показаны номенклатура грузов, перевозимых водным транспортом и типы 

судов, используемых при их перевозке. 
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The scientific and methodological foundations of the development of a logistics 

scheme for the delivery of various types of cargo by water transport vessels are 

outlined. The stages of the logistics scheme development and their content are given. 

The nomenclature of goods transported by water transport and the types of vessels 

used in their transportation are shown. 

Keywords: logistics scheme, water transport, delivery, cargo. 

 

Водный транспорт (ВТ) является важной составной частью транспортной 

системы страны, который осуществляет внешнеторговое и межрегиональное 

обеспечение, удовлетворяет потребности населения по доставке грузов, влияет 

на развитие всех отраслей экономики страны. Доставка (транспортировка) 

грузов ВТ является составной частью логистической операции, заключающейся 

в перемещении груза от пункта отправления, где груз размещен на складе 

порта, до пункта назначения с последующем размещения груза на складе порта. 

Преимуществами ВТ по сравнению с другими видами транспорта 

являются: сравнительно низкая стоимость перевозки, ее надежность, 

VKNovikov@yandex.ru
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возможность перевозки крупно габаритных и тяжелых грузов. К недостаткам 

ВТ относятся: зависимость перевозки от сезонности и метеоусловий, 

невозможность непосредственной доставки груза «от двери до двери», 

длительность перевозки.  

Водным транспортом осуществляется два вида перевозок: внутренние 

перевозки - по рекам территории Росси, и внешние перевозки – по 

международным морским путям между государствами при экспорте или 

импорте товаров.  

Научной основой разработки путей и методов, способствующих наиболее 

эффективно выполнения задач, возлагаемы ВТ по доставке грузов, является 

транспортная логистика, как наука, позволяющая управлять движением груза, 

организовывать своевременную его доставку из одной точки в другую по 

оптимальному маршруту с минимальными затратами [1]. При этом одной из 

задач транспортной логистики является разработка логистических схем 

доставки (ЛСД) грузов. В этой связи настоящие исследования, посвященные 

разработке научно-методических основ построения логической схемы 

перевозки грузов ВТ, является достаточно актуальными. 

Одним из важнейших общепринятых концепций в управлении 

логистическими процессами является, так называемое «золотое» правило 

логистики - правило «7R» (Seven Rights of Logistics), которое является основой 

для осуществления всех транспортных процессов по перемещению грузов [2] 

Практическое выполнение этого «золотого» правила логистики 

применительно к поставкам ВТ предусматривает разработку ЛСД грузов, на 

основе которой должны решаться следующие основные задачи: 

- соблюдения сроков доставки; 

- выбора и обоснование оптимального маршрута; 

- наиболее эффективной эксплуатации используемых судов; 

- обеспечения сохранности груза; 

- достижения минимизации расходов; 

- оформления необходимых документов для доставки груза; 

- обязательного соблюдения требований международного и 

национального законодательства. 

Под ЛСД грузов ВТ понимается «линейно-упорядоченное множество 

физических и/или юридических лиц (грузоотправителя (отправителя), 

грузополучателя (получателя), экспедиторов (оператора 

интер/мультимодальной перевозки грузов), перевозчиков, страховщиков и 

других лиц), непосредственно принимающие участие в перемещении и 

хранении конкретных отправок грузов от производителя (поставщика) до 

оптовых (розничных) посредников или между этими посредниками, или от 

таких посредников до получателя» [1,3]. 

Анализ проблемы, связанной с выбором оптимальной ЛСД доставки 

грузов, многократно исследовался рядом отечественных и зарубежных 

специалистов в области логистики [4,5]. На основе обобщения и анализа их 

мнений можно сделать вывод, что наиболее современной, отвечающей 
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сложившимся рыночными отношениями, является точка зрения, учитывающая 

то обстоятельство, что на уровень затрат при осуществлении перевозки грузов 

влияет множество различных факторов, которые необходимо рассматривать в 

соответствии с концепцией полной стоимости, когда работа отдельных звеньев 

цепи поставки продукции организуется таким образом, чтобы полная сумма 

затрат на перевозку конкретного груза была минимальной. 

Разработка ЛСД грузов ВТ, как и других видами транспорта, должна 

осуществляется поэтапно, причем каждый последующий этап зависит от 

результатов предыдущего этапа. Такими этапами являются [6]: 

- определение вида груза; 

- выбор типа судна; 

- определение способа перевозки; 

- определение маршрута (маршрутизация). 

Сущность и содержание каждого из перечисленных этапов разработки 

ЛСД состоит в следующем. 

Определение вида груза. Любой груз, заказанный клиентом, является 

главным элементом предстоящей перевозки, на основе которого строится ЛСД. 

Виды грузов, перевозимые судами ВТ, представлены в таблице 1. 

 

Таблица 1 - Типы судов ВТ и виды перевозимых ими грузов 
Тип судна Вид перевозимого груза 

Сухогруз общего назначения Твёрдые, навалочные, и тарно-штучные грузы, в том числе 

контейнеры и жидкие грузы в таре 

Рефрижераторы Мясо, рыба и других продукты, которые надлежит хранить 

при определённой температуре 

Контейнеровозы Контейнеры с товаром 

Ролкеры  Легковые и грузовые автомобили, железнодорожные вагоны 

Балкеры  Зерно и других сыпучие грузы 

Танкеры Нефть, нефтепродукты, химикаты 

Лесовозы Лес, лесоматериалы 

Газовозы Сжиженный природный газ 

 

Выбор типа судна. Определяющими признаками выбора типа судна для 

предстоящей доставки груза являются: груз, подлежащий перевозке, 

характеристики судна и маршрут следования до потребителя. Тип судна 

определяется строго в соответствии с его предназначением для перевозки 

конкретного груза, как это показано в таблице 1. Эксплуатационными 

характеристиками судна, которые должны учитываться при планировании 

прохода по предстоящему водному пути являются: максимальные длина и 

ширина судна, осадка и дедвейт (грузоподъемность) судна, грузоподъемность и 

контейнеровместимость, скорость в полном грузе. Маршрут предстоящей 

перевозки должен учитываться при выборе типа судна с точки зрения 

особенностей его эксплуатационных характеристик (глубина, ширина и другие 

особенности), позволяющих осуществлять проход выбранного типа судна с 

грузом и соответствующими его эксплуатационными характеристиками.  
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Определение способа перевозки. В зависимости от пунктов погрузки и 

выгрузки доставка грузов ВТ, как по-морскому, так и внутренним водным 

путям может осуществляется по следующим схемам перевозки: 

- юнимодальные (одновидовые) перевозки, осуществляемые только 

одним судно; 

- интермодальные перевозки, осуществляемые грузоперевозку с 

использование судна ВТ и технических средств других видов транспорта 

(автомобили, поезда) по одному документу; 

- мультимодальные перевозки, осуществляемые грузоперевозку по 

одному договору, но не менее, чем двумя видами транспорт – наряду с судном 

ВТ перевозка осуществляется с использование, например, автомобильного или 

железнодорожного транспорта. 

Определение маршрута (маршрутизация) сопряжено с необходимостью 

учета большого количества разнообразных факторов, например, скорость 

движения судна, длительность погрузочно-разгрузочных работ, наличие 

доступных путей сообщения, соответствие типа груза существующим 

нормативным требованиям и т.д. 

При маршрутизации следует исходить из того, что выбранный и 

обоснованный оптимальный маршрут перевозки груза должен обеспечить 

сокращение сроков доставки, безопасность и сохранность груза, сформировать 

точный график перевозок. Для этого при разработке ЛСД необходимо 

провести: 

- исследование и оценку водного пути, с точки зрения выявления наличия 

возможных альтернативных путей доставки, зависящих, например, от 

географических особенностей путей между пунктами отправления груза и его 

получения потребителем. Так, например, при расположении отправителя и 

получателя на разных континентах, т.е. при международных грузоперевозках, в 

ЛСД необходимо включать не только морской, но и, например, 

железнодорожный транспорт. При этом потребуется заключать договор с 

несколькими перевозчиками для организации мультимодальной 

грузоперевозки; 

- анализ особенностей характеристик груза, влияющих на выбор ЛСД и её 

маршрутизацию. Например, для перевозки опасных грузов требуется особый 

маршрут (путь), обеспечивающий выполнение специальных требований и 

правил при транспортировке подобных грузов; 

- анализ возможных рисков грузоперевозки с целью выявления 

дополнительных факторов, влияющих на эффективность грузоперевозки - 

климатические условия, экономические аспекты, политическую обстановку и 

другие факторы, которые могут повлиять на риск перевозки на всем процессе 

её осуществления. 

В случае выявления возможных альтернативных вариантов маршрутов 

доставки груза от грузоотправителя до грузополучателя необходимо провести 

их технико-экономический анализ, который позволит определить наиболее 

оптимальный по экономическим и временным показателям маршрут доставки.  
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Проведение технико-экономических расчетов альтернативных маршрутов 

должно осуществляться по следующим основным показателям: степень 

загрузки судна, расчет времени доставки груза, расчет затрат на перевозку по 

определенному маршруту, расчет продолжительности рейса, расчет расходов, 

расход портовых сборов, общий расход за рейс. 

Таким образом, на основе изложенного научно-методического подхода к 

обоснованию оптимального процесса доставки грузов можно разработать 

транспортную логистическую схему, обеспечивающую доставку конкретного 

груза водным транспортом от грузоотправителя до грузополучателя в нужном 

количестве, нужного качества в заданные сроки при минимальных затратах. 
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В статье приводятся итоги анализа состояния и перспектив 

экономической интеграции ЕАЭС и КНР в рамках транспортных коридоров 

«Один пояс – один путь», которые связаны с решением комплекса задач по 

сопряжению и развитию транспортно-логистической инфраструктуры. 

Определены возможности переориентации части перевозимых товаров 

между крупнейшими мировыми рынками на перевозки по территории ЕАЭС.    

Ключевые слова: интеграция, логистика, торгово-экономические 

отношения, транзитный потенциал, транспортно-логистическая система. 

 

The article presents the results of the analysis of the situation and prospects of 

economic integration of the EAEU and the PRC within the framework of the "One 

Belt – One Road" transport corridors, which are associated with solving a set of 

tasks for the consolidation and development of transport and logistics infrastructure. 

The possibilities to refocus of part of the transported goods between the largest world 

markets on transportation through the territories of the EAEU countries have been 

determined. 
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Положение Евразийского экономического союза (ЕАЭС) в центре 

Евразийского континента между крупнейшими торговыми партнерами Китаем 

и Европой является определяющим фактором для развития международных 

транзитных транспортных коридоров. Транспортная отрасль играет важную 

роль в экономике ЕАЭС, с долей в структуре валовой добавленной стоимости 

равной примерно 8 %. Китай остается главным стратегическим и торговым 

партнером государств-членов ЕАЭС в Азии, занимая первое место во 

внешнеторговом обороте с долей более 20 % [4]. 

Специалисты едины во мнении, что транспортному комплексу ЕАЭС 

необходимо активизировать действия в реализации возможностей по 

переориентации части перевозимых товаров между крупнейшими мировыми 

рынками на перевозки по территории ЕАЭС. Грузовое сообщение имеет 

уникальное значение, гораздо большее, чем в других регионах и государствах 

мира за счет территориальных масштабов Евразийского экономического союза: 

благодаря географическому положению стран ЕАЭС, в особенности 

Российской Федерации, образовывается транспортно-логистический буфер 

между Востоком и Западом, где пространство государств-участниц ЕАЭС 

становиться транзитным связующим звеном взаимодействия КНР, ЕС, Индии, 

государств АСЕАН, СНГ в продвижении интеграционных инициатив и 

широкомасштабных инфраструктурных проектов. 

Договор о ЕАЭС в Разделе XXI Транспорт предусматривает решение 

задач скоординированной (согласованной) транспортной логистики, включая 

создание  общего рынка транспортных услуг, принятие мер по обеспечению 

общих преимуществ в сфере транспорта, интеграцию транспортных систем 

государств-членов в мировую транспортную систему, эффективное 

использование транзитного потенциала, повышение качества транспортных 

услуг, обеспечение безопасности на транспорте, снижение вредного 

воздействия транспорта на окружающую среду и здоровье человека, 

формирование благоприятного инвестиционного климата. Решение 

перечисленных задач позволит увеличить экспорт транспортных услуг в третьи 

страны, снизить импорт и обеспечить быстрые и дешевые перевозки товаров 

растущей взаимной торговли [1]. 

Наращивание экспорта транспортных услуг с третьими странами в 

настоящее время является главной задачей, предполагающей создание 

экосистемы цифровых платформ для международных транспортных коридоров 

(МТК) по оси Запад (ЕС) – Восток (Китай). Так, к 2024 году предусмотрено 

введение в действие единой Цифровая европейско-евразийская транспортно-

логистическая платформа (Digital European-Eurasian Transport and Logistics 

Platform), которая должна быть сопряжена с европейской логистической 

платформой (European Logistics Platform) FFNIX и китайским логистическим 

интегратором LOGINK с целью улучшения и ускорения обслуживания 
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автомобильных и особенно железнодорожных контейнерных перевозок Китай – 

ЕС в рамках предложенного КНР в 2013 году проекта «Один пояс, один путь» 

(Экономический пояс Шелкового пути). Китайский проект «Один пояс, один 

путь» призван обеспечить транспортную связанность в трансконтинентальном 

масштабе, а также облегчить процессы кооперации и сотрудничества в Евразии. 

Транспортно-логистическая инфраструктура Китая в последнее 

десятилетие сохраняет стабильно высокий рост. Большой вклад в это вносит 

государство, обеспечивая эффективность международной цепи поставок, 

которая способствует дальнейшему промышленному росту страны. 

Китай осуществил серьезные инвестиции в страны ЕАЭС, в том числе 

путем предоставления кредитов. КНР инвестирует в совместные специальные 

экономические зоны: «Великий камень» (Беларусь), «Хоргос – Восточные 

ворота» (Казахстан), «Уссурийская зона торгово-экономического 

сотрудничества», «Китайско-российская зона сотрудничества лесной 

промышленности и торговли», «Зона экономического и торгового 

сотрудничества в области лесоводства», «Зона китайско-российского 

сотрудничества в области современной сельскохозяйственной промышленности 

«Хуасинь» (Россия), «Азиатская Звезда» (Кыргызстан), намеревается построить 

«умный город» (Армения). Кроме того, Китай способствовал сооружению 

многих инфраструктурных объектов, внедрению технологий мобильной связи 

5G, предприятий обрабатывающей промышленности. По данным Евразийской 

экономической комиссии в 2020 году китайские инвестиции в страны ЕАЭС 

достигли 710 млн долларов США [2]. 

Один из приоритетных транспортных маршрутов КНР – Северный (КНР 

– Центральная Азия – страны ЕАЭС – страны ЕС) – связан с решением 

комплекса задач в сфере законодательства и макроэкономического 

регулирования, при условии сопряжения показателей социально-

экономического развития, финансово-расчетных систем и элементов 

транспортно-логистической инфраструктуры. Важнейший показатель динамики 

развития экономик и интеграции стран ЕАЭС – это темп роста ВВП, который 

значительно снизился в 2020 году и достиг отрицательных значений во всех 

странах-союзницах. В условиях неблагоприятной внешней конъюнктуры и 

сокращения реальных доходов населения наблюдается сжатие внутреннего 

спроса в странах ЕАЭС и КНР. При этом возрастают расходы на поддержку 

населения и экономики, что в итоге приводит к пересмотру бюджетных 

параметров. Таким образом, как свидетельствуют статистические данные 2020 

года, имело место сокращение экономики ЕАЭС. 

В 2020 году экономическая система Китая выдержала серьезное 

испытание пандемией COVID-19. В результате выявились проблемы в 

транспортно-логистическом секторе: неравномерное развитие инфраструктуры 

(дисбаланс между материковыми и прибрежными регионами приводит к 

осложнению функционирования логистических цепей), разрозненность рынка 

транспортных услуг, рост себестоимости грузоперевозок, нехватка 

квалифицированного персонала в логистике, рост затрат на морские перевозки 
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(в ноябре 2020 года тарифы доставки контейнеров морем между Китаем и 

Европой превысили тарифы железнодорожных контейнерных транзитных 

перевозок по евразийскому маршруту). 

Сухопутные грузоперевозки между ЕАЭС и КНР осуществляются 

преимущественно железнодорожным транспортом. На фоне роста ставок 

морского фрахта тарифы железнодорожных перевозок оставались 

стабильными, и кроме того, скорость железнодорожной доставки в сравнении с 

морским транспортом, меньшая стоимость, чем доставка авиаперевозками, а 

также стабильность грузопотока железнодорожным транспортом и готовность 

железнодорожных компаний в условиях кризиса позволили Китаю в 2020 году 

увеличить загрузку поездов на 8 % и количество отправленных поездов на 36 

%. Начавшееся в третьем квартале 2020 года восстановление азиатской 

экономической активности вместе с нехваткой контейнеров, увеличением срока 

и стоимости поставок грузов по морю сделали железнодорожную 

транспортировку для КНР через территорию ЕАЭС крайне привлекательной. 

В настоящее время контейнерные поезда формируются в Центральном 

Китае, после чего за 15 суток (вместо 35–45 дней морским транспортом, без 

учета задержек из-за природно-климатических и других факторов) пересекают 

Казахстан, Россию, и Белоруссию и заканчивают свой маршрут в Польше, 

Германии или Австрии. Страны ЕАЭС сумели встроиться в новую китайскую 

транспортную схему, получив при этом значительную выгоду от 

перераспределения транзитных потоков. В 2020 году объем контейнерных 

перевозок по маршруту Китай – Европа через страны ЕАЭС вырос почти на 64 

%. При этом рост контейнерных перевозок (по железной дороге) через 

территорию Российской Федерации составил 592 тыс. контейнеров в 

двадцатифутовом эквиваленте (DFU), или на 54,2 % выше, чем в 2019 году. 

Белорусская железная дорога в 2020 году перевезла более 1 млн DFU, или в 1,4 

раза выше уровня 2019 года. По итогам 2020 года объем перевозок грузов 

железнодорожным транспортом из Китая в Казахстан вырос на 13 % (7,6 млн 

тонн), из Казахстана в Китай увеличился на 30 % (14 млн тонн) [5]. 

Динамика экспортных железнодорожных перевозок контейнерных грузов 

из Китая через китайско-российские пограничные переходы представлена в 

таблице 1.  

Таблица 1 – Товарная структура экспортных железнодорожных перевозок 

контейнерных грузов из Китая через погранпереходы на границе Китая с 

Россией (2017– 2020 гг.), в натуральном выражении, тыс. FEU 
Показатель 2017 год 2018 год 2019 год 2020 год 

Экспортный грузопоток из Китая через 

российско-китайские погранпереходы, всего 

22,0 18,6 16,7 27,7 

Другие грузы (минерально-строительные, 

черные металлы) 

0,8 0,8 0,7 1,3 

Остальные грузы: 21,3 17,8 16,0 26,4 

машины, станки, двигатели 5,8 5,4 3,2 4,8 

метизы 4,6 4,7 4,1 5,7 

промышленные товары народного потребления 4,1 3,6 4,8 9,4 

химикаты и сода 1,4 1,4 2,0 4,3 
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Примечание – Источник: [3]. 
 

Согласно данным таблицы 1 происходящие изменения оказали 

благоприятное влияние на страны ЕАЭС.  

В 2020 году Китай использовал сухопутный путь территории ЕАЭС, по 

которому в Европу были направлены японские товары: из порта Уцзяшань 

Уханьской железной дорогой состав отправился в Германию. По подсчетам 

специалистов время перевозки грузов из Японии в Европу через Китай и ЕАЭС 

сократилось с первоначальных 45 дней примерно до 22 дней. 

Таким образом, основным принципом взаимодействия по развитию 

транспортной инфраструктуры между КНР и ЕАЭС является проектный 

подход, который воплощается в развитие двустороннего сотрудничества при 

явно выраженных национальных интересах. 

Сопряжение проектных инициатив через территории государств-членов 

ЕАЭС возможно на базе серьезной модернизации транспортных систем и рынка 

логистических услуг. Вследствие этого, для стран Евразийского 

экономического союза важно выработать эффективную стратегию по 

включению национальных транспортных систем в глобальные цепочки 

добавленной стоимости, чтобы остаться в мировом товарном потоке и занять 

выгодное транзитное положение между двумя регионами Европой и Азией. 
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В статье рассматриваются логистические решения в области доставки 

товаров до конечных потребителей в условиях ковид-ограничений, обострения 

конкуренции между игроками розничного рынка электронной коммерции, 

изменения модели потребления. Определены способы управления доставкой 

товара, выявлены проблемы и пути дальнейшего развития логистики 

последней мили.  

Ключевые слова: электронная розничная торговля, форматы доставки, 

многовариантность, последняя миля. 

 

The article discusses logistics solutions in the field of delivery of goods to end 

consumers in the context of covid restrictions, increased competition between players 

in the retail e-commerce market, and changes in the consumption model. The ways of 

managing the delivery of goods are determined, the problems and ways of further 

development of last mile logistics are identified. 

Key words: e-retail, delivery formats, multivariance, last mile. 

 

Трансформация российской торговли в онлайн и офлайн-пространстве 

обостряет конкуренцию между игроками рынка и заставляет последних искать 

новые способы взаимодействия с потребителями, которые сегодня активно 

пользуются мобильными устройствами, социальными сетями, осваивают новые 

каналы продаж, оформляют доставку товаров на дом или в офис.  

Сужение рынка традиционной торговли и рост онлайн-продаж – это 

ответная реакция на деструктивное влияние COVID-19 и глобальный 

социально-экономический кризис, затронувший домохозяйства, 

предпринимательский сектор, государство при одновременном ускорении 

внедрения цифровых технологий в бизнес-процессы, доступности интернета, 

изменения модели поведения покупателей, развития экосистемы бизнеса.  

Согласно данным исследовательской экспертной комиссии Data Insigt 

рост рынка электронной коммерции, наблюдаемый с 2019 года, сохранится до 

2024 года и составит более 33 % или 1,7 и 7,2 триллиона рублей соответственно 
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[1]. Прогноз информационно-консалтингового агентства INFOLine еще более 

оптимистичен: рост рынка электронной коммерции в 2021 году составит 43%, а 

к 2025 году рост удвоится [2]. Драйвером рынка с 2020 года являются 

маркетплейсы – цифровые торговые площадки в сети интернет, помогающие 

продавцам и потенциальным покупателям взаимодействовать друг с другом 

при помощи следующих инструментов: цифровых платформ, ИТ-систем, SEO, 

платежных систем, сайтов-агрегаторов, каналов продаж, логистики, 

электронного документооборота, страхования. Для многих продавцов 

маркетплейсы оказываются основным каналом продаж, так в 2020 – 2021 годах 

89% магазинов продавали товары через маркетплейсы, а оборот крупнейшего 

маркетплейса Wilderries в первом квартале 2021 года по сравнению с 

аналогичным периодом предыдущего года вырос на 79%, составив почти 135 

миллиардов рублей [3].  

При помощи маркетплейса создаются условия сетевого взаимодействия 

производителей товаров и услуг, логистических операторов, покупателей, 

технологических компаний, стартапов, институциональных организаций, а 

результатом взаимодействия игроков рынка, использующих цифровые 

платформы, является получение прибыли за счет успешного посредничества 

между покупателем и продавцом. Электронная платформа являться ядром, 

которое притягивает потенциальных партнеров по цепочки создания ценности 

для потребителя, при этом потребитель обладает большей властью, чем 

остальные, так как он может быть активным участником сразу в нескольких 

экосистемах [4].  

Находясь в любой точке мира, покупатель имеет потенциальную 

возможность сформировать заказ, а получит ли он его вовремя, зависит от 

логистических решений по «первой» и «последней миле». Говоря о «первой 

миле» в логистике акцент делается на оптимальной маршрутизации, выборе 

способа доставки со склада производителя до маркетплейса, учитываются 

затраты на сортировку, упаковку/переупаковку, штрих-кодирование, контроль 

качества, страхование. Очевидно, что от выбора услуг и способа доставки 

зависит стоимость «первой мили», которая входит в цену товара для 

покупателя. Анализ транспортно-логистических процессов  в розничной 

электронной коммерции показывает, что «последняя миля» – доставка товаров 

до конечного покупателя, достаточно сложный и затратный процесс. 

Покупатель оценивает не только качество сервиса: скорость, точность, 

вежливость и внешний вид курьера, но и многовариантность и цену доставки. 

Известно, что удовлетворенные доставкой потребители имеют более высокий 

уровень лояльности к  бренду и тратят на 12% больше денежных средств.  

В зависимости от субъекта выделим четыре способа управления 

доставкой товара: 1) доставку осуществляет маркетплейс; 2) доставка заказа 

передана логистическим операторам; 3) доставка осуществляется 

собственными силами торгового предприятия, 4) партнерская доставка – 

передача части логистической нагрузки курьерам компаний-партнеров. 
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Ковид-ограничения заставили торговые предприятия искать новые 

логистические решения в области доставки товаров до конечных потребителей, 

среди которых наиболее востребованными форматами оказались: курьерская 

доставка, в том числе срочная; самовывоз из магазина; получение товара в 

пунктах выдачи заказов (ПВЗ), постаматах, отделениях почты. Появляются 

коллаборации торговых компаний с курьерскими службами и сервисами такси. 

Эффективность взаимодействия возрастает, если компания комбинируют 

несколько способов доставки, максимально удовлетворяя потребность 

покупателей, что подтверждается исследованием аудиторской компании 

КПМГ, а именно: наибольшей популярностью у покупателей пользуется 

курьерская доставка, ей отдают предпочтения 94% респондентов; на втором 

месте самовывоз – 65% респондентов. Этими способами доставки товаров 

пользуются 75% компаний [5]. В годы пандемии активный рост доставки 

товаров наблюдался в формате ПВЗ и постаматах.  

В 2021 году 82% заказов были доставлены самовывозом (в ПВЗ и 

постаматы) логистическими компаниями, собственными службами магазинов и 

Почтой России, а 18% заказов – «доставка до двери», осуществлялась 

курьерами магазинов, логистическими компаниями. По сравнению с 2020 

годом доля  получения товара в ПВЗ и постаматах увеличилась почти в два 

раза, являясь наиболее удобной формой для покупателей (удобство 

расположения, отсутствие контакта с курьерами, широкий временной диапазон 

получения), а доля доставки до двери стала существенно снижаться и даже 

ушла в минус. Вслед за маркетплейсом Озон, в 2020 году выдачу заказов через 

постаматы  запустил Wilderries, что позволило увеличить сеть почти в 3 раза, 

Озон – почти в 4 раза, а маркетплейс Lamoda ввел услугу по доставке покупки 

от ПВЗ до дома [6]. Чтобы удовлетворить запросы покупателей по скорости 

доставки стали формироваться промежуточные места хранения товаров: 

дарксторы и сортировочные центры, что позволяет предприятиям торговли 

быть более гибкими и выигрывать в конкурентной борьбе за потребителя.  

Появление новых форматов услуг по доставке товаров открывает путь к 

решению проблем последней мили, на наш взгляд их несколько, это: 1) высокие 

транспортные расходы; 2) организация, планирование, расчет стоимости услуг 

по доставке и контроль. 

Высокие транспортные расходы. Известно, что расходы на последнюю 

милю  составляют порядка 25 – 58% от общих транспортных расходов. 

Содержание собственного автопарка требует вложений не только на 

эксплуатацию, но и на ремонт, оплату труда водителей, налоги, бензин и 

многие компании передают доставку на аутсорсинг логистическим операторам, 

которые берут на себя не только транспортировку, но ряд сопутствующих 

услуг: складирование, комплектование, планирование цепей поставок и других, 

при этом расходы снижаются. Если учесть, что в настоящее время покупатель 

оплачивает  примерно 10% от реальной стоимости доставки, а остальные 

ложатся на плечи продавца и логистического оператора, то понятно, почему 

необходимо заниматься цифровизацией и реорганизовывать бизнес-процессы. 
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Организация, планирование, расчет стоимости услуг по доставке и 

контроль. Эта проблема решается с помощью автоматизации управления 

транспортной и складской логистикой, привлечением инвесторов и 

повышением качества управления бизнес-процессами. В настоящее время на 

рынке достаточно предложений от IT компаний на программные продукты, что 

позволяет организовать доставку наиболее рационально и эффективно, 

например, при помощи программ: Maxopta, ЯКурьер, система «1С: TMS 

Логистика. Управление перевозками», Мегалогист и другие. Автоматизация 

транспортно-логистических процессов, развитие цифровых технологий и 

совершенствование систем управления в области логистики принесет 

конкурентное преимущество субъектам, поддержит эффективность бизнеса и 

сделает доставку более удобной для потребителей, а контроль логистики 

последней мили позволит выявить проблемы в местах их возникновения и 

быстрой ликвидации. 

Таким образом, обострение конкуренции между игроками розничного 

рынка электронной коммерции под влиянием COVID-19 и изменения модели 

потребления заставили продавцов взаимодействовать с крупными 

электронными торговыми площадками, что привело к многоканальности и 

росту онлайн-продаж и как следствие к изменениям в области доставки заказов. 

Востребованными оказались самовывоз, курьерская доставка, получение товара 

в ПВЗ и постаматах. Анализ форматов доставки показал, что наибольший спрос 

у потребителей – это доставка в ПВЗ и постаматы, осуществляемая 

логистическими компаниями, собственными службами магазинов и Почтой 

России. Для дальнейшего развития последней мили менеджменту компаний 

необходимо автоматизировать и оцифровывать транспортно-логистические 

процессы, привлекать инвестиции, совершенствовать управленческие 

технологии, изучать и удовлетворять требования потребителей, что повлечет за 

собой качественный рост игроков рынка и ускорение процесса доставки 

заказов. 
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Актуальность развития логистических принципов управления 

становится чрезвычайно важным фактором достижения эффективности 

промышленного производства. Особенно остро это чувствуют предприятия 

лесной отрасли, ориентированные международные поставки продукции, 

зависимые от иностранных поставщиков.  Цель исследования заключается в 

освещении принципов, методов и приемов логистического управления, 

применяемых при производстве целлюлозно-бумажной продукции, 

направленных на сокращение производственного цикла и логистических 

затрат. 

Ключевые слова: логистическое управление, логистический цикл, 

логистические затраты, цепи поставок. 

 

The relevance of the development of logistics management principles is 

becoming an extremely important factor in achieving the efficiency of industrial 

production. This is felt especially acutely by forest industry enterprises that are 

oriented towards international deliveries of products and are dependent on foreign 

suppliers. The purpose of the study is to highlight the principles, methods and 

techniques of logistics management used in the production of pulp and paper 

products, aimed at reducing the production cycle and logistics costs. 

Key words: logistics management, logistics cycle, logistics costs, supply 

chains. 

 

Совершенствование методов логистического управления, в том числе 

управления производственными цепями поставок приобретает особое значение 

для компаний участников международного обмена. К числу таких компаний 
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относятся  предприятия лесной отрасли, осуществлявшие до недавнего времени 

поставку продукции не только в России, но и за рубеж.  

Наиболее существенным фактором изменений лесной отрасли в России 

представляется фактор пандемии COVID-19 в 2020-м и 2021-м годах, которые 

повлекли за собой изменения в управлении промышленными предприятиями 

отрасли в целом. К таким управленческим изменениям относятся:  переход на 

удаленный режим, позволяющий оптимизировать затраты административного 

персонала на проезд к месту работы, переход на цифровой документооборот, 

диверсификация производства. Ряд предприятий отрасли изменил сегментную 

ориентацию и перспективно переориентировался на более дорогие  (конечные) 

продукты: упаковочные материалы, древесные паллеты, бытовую бумагу, 

фанеру, древесно- стружечную плиту, пиломатериалы и другое. 

Немаловажную роль на изменение позиционирования по типу продукта 

оказал фактор спроса на дешевую картонную упаковку, что было обусловлено 

ростом рынка электронной коммерции и развитием служб доставки во всей 

стране. Кроме того, внимание общественности уже много лет приковано к 

созданию биоразлагаемых материалов, росту производств, выпускающих 

экологичную упаковку, а также к выпуску тканей, например вискозы, из 

экологически чистого сырья. В этой связи спрос на производство целлюлозы и 

картона, сохранение лесов, сокращение потребления бумаги стали 

современными трендами развития предприятий лесной отрасли. 

Между тем предприятия отрасли все еще недостаточной оснащены 

современным информационным оборудованием, а в связи с ужесточением 

экономических санкций против России  возникла опасность разрыва 

договорных отношений, в том числе направленных внедрением передовых 

технологий производства, инвестируемых иностранными компаниями. В этой 

связи инструментарий логистики призван обеспечить резервы для 

самостоятельного финансирования предприятий путем сокращения затрат на 

внутрипроизводственные логистические процессы. 

В качестве одного из таких процессов, с которым часто сталкиваются 

перерабатывающие предприятия лесной отрасли, следует рассматривать 

процесс поставки круглого леса от участков его складирования к участкам 

переработки. Вместе с тем необходимо отметить, что предприятия целлюлозно-

бумажные предприятия рассматривают потребность в сокращении совокупных 

затрат по всем логистическим процессами ориентируются на сокращение 

продолжительности цикла выполнения заказа и улучшения сервиса при 

доставке готовой продукции [1,2]. 

В качестве точек роста рассматриваются логистические принципы 

сокращения транспортных расходов, повышение качества поставки, как 

внешней, так и внутрипроизводственной. В целом сокращение транспортных 

расходов и времени транспортировки ведет к сокращению логистического 

цикла, а значит позволяет произвести большее количество продукции и 

обеспечить рыночную потребность.  
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Представляем аргументацию применения некоторых направлений 

логистического управления. 

В качестве первой точки роста рассматривается снижение расходами на 

транспортировку древесины, которые  достигают в отдельных организациях  

отрасли уровня 75%. В качестве меры по снижению транспортных затрат 

видится изменение внутрипроизводственных цепей поставок, снижение 

маятниковых маршрутов, синхронизация процессов отправки сырья с участков 

заготовки к участкам переработки. Кроме прочего, существуют недостатки в 

развитии транспортной инфраструктуры организаций за счет чего 

увеличивается время поставки сырья на переработку.  

Так, при проведении исследований на одном из предприятий 

лесопромышленной отрасли был отмечен регулярное накопление объема  

лесосырья, поставляемого в период от 12 до 14 часов, который удавалось 

снизить только к концу рабочего дня. За счет этого фактора производственный 

цикл и цикл выполнения заказа возрастал, план отгрузок периодически не 

выполнялся. Причина простоев заключалась в несогласованности работы 

транспортной службы из-за нехватки спецтехники и складского подразделения 

из-за несовпадений в графике работы.  

Второй резерв экономии видится в изменении выбора поставщиков для 

промышленных предприятий. В связи с насыщенной номенклатурой поставок, 

контроль подбора поставщиков снижен, что влечет за собой снижение качества 

поставки необходимых материалов, комплектующих и деталей. По данным 

аналитиков наименьший порог дефектности в поставках составляет 58% от 

объема заказа, а максимально эффективная и качественная поставка - 83 %. 

Лидеры отрасли стремятся сегодня к отметке свыше 90% бездефектной 

поставки груза.  

Третья точка роста и резерв экономии предприятий лесной отрасли 

кроется в анализе страховых запасов, образующихся на складах организаций и 

подлежащих переработке. Превышение страхового запаса по отдельным 

породам достигает 21% выше нормы, что снижает эффективность их хранения 

и дальнейшего использования. 

Особое место в совершенствовании логистического управления 

промышленными предприятиями занимает вопрос партнерских 

взаимоотношений, который требует их интеграции и создает логистическое 

преимущество для предприятий- участников производственного процесса. 

В целом можно сделать следующие выводы: 

1.В условиях сложной экономической и политической обстановки в 

России, разрыва ряда международных контрактов, предприятиям необходимо 

изыскивать внутренние резервы роста. К числу таковых относится применение 

принципов логистического управления. 

2. Функционирование экономики в условиях пандемии короновируса 

подтолкнула предприятия и организации к внедрению цифровых методов 

управления, развитию администрирования, что привело к оптимизации 

некоторых бизнес процессов и расширило клиентское поле и поле поиска 
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партнеров в цепях поставок. Между тем, качеству исполнения новых 

контрактов следует уделить пристальное внимание в связи с наличием 

множественных дефектов поставки в ряде промышленных производств в том 

числе и в лесном отрасли. 

3. В качестве резерва экономии затрат российских промышленных 

предприятий рассматриваются методы снижения транспортных затрат во 

внутрипроизводственных цепях поставок, в том числе путем синхронизации 

работы подразделений (в том числе изменения очередности звеньев цепей 

поставок). Другим резервом снижения логистических затрат является анализ 

уровня страховых запасов, снижение их в соответствии существующими 

нормами, что повлияет на уровень складских расходов. Третий резерв роста 

заключается в сокращении времен цикла заказа за счет применения первых 

двух типов инструментария, что создаст потенциал роста клиентского рынка и 

повысит коммерческих доход организаций. 

Принципы и инструментарий логистики в условиях экономических 

санкций является эффективным не только для предприятий лесной отрасли. 

Исследования показывают, что проблемы, освещенные выше характерны 

практически для всех направлений хозяйственной деятельности, связанных с 

многоступенчатым производственным циклом и переработкой сырья в готовую 

продукцию [3]. 
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Рассматриваются вопросы возможного использования игрушки 

шаркунок для продвижения бренда Енисейской Сибири. Делается вывод о 
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The issues of the possible use of the toy sharkunok  to promote the brand of the 

Yenisei Siberia are considered. The conclusion is made about the need for grant 

support for this area of arts and crafts and business. 
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Khakassia, Tyva. 

 

Год назад, в апреле 2021 года участники международной научно-

практической конференции «Логистика – Евразийский мост» посетили город 

Енисейск. В рамках этого визита один из авторов этого материала В.А. 

Глинский вручил подарок местному краеведческому музею – шаркунка, 

изготовленного более 40 лет назад мастером из города Шенкурска 

mailto:vpanteleev@yandex.ru
vglinskiy@yandex.ru%20
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Архангельской области Константином Александровичем  Печинкиным (1906-

1993).  

«Мне кажется, что Енисейской Сибири… нужно искать бренд, и это 

место может достойно занять шаркунок…», - сказал тогда В.А. Глинский[1].  

С нашей точки зрения, высказанное соображение нуждается в серьезной 

научной аргументации и общественной дискуссии. Цель настоящего материала 

-- дать старт подобному дискурсу.  

Сегодня туризм является весьма значимой отраслью, существенно 

влияющей на экономику и благосостояние стран и территорий. Макрорегиону 

«Енисейская Сибирь» в лице Красноярского края, Республик Хакасия и Тыва 

необходимо максимально раскрыть свой туристический потенциал.    

Важным элементом брендинга территорий является наличие 

соответствующей этническому «духу территории» сувенирной продукции.     

Какие образы возникают у иностранцев, детей, когда говорят о России, 

Сибири? Матрешка, медведи и так далее. Образ матрешки, как и сто лет назад, 

активно эксплуатируется, как коммерческий образ, бренд России, как 

сувенирная продукция. Есть ли перспективы у шаркунка стать таким символом 

применительно к Центральной Сибири? 

Этимологически слово шаркунок восходит к поморской ветви 

великорусского языка.  Под ним поморы понимали особую  детскую 

погремушку, состоящую из множества деревянных деталей[2].  

В современной научной литературе выделяется два вида шаркунков: 

берестяные и деревянные.  

На Руси издавна наиболее широкое распространение получили 

берестяные шаркунки.  Их находят как при раскопках древнего Новгорода в 

культурных слоях XI – XII вв.[3], так и легендарной Мангазеи – первого 

русского заполярного города Сибири, возникшего в 1601 году[4].  

Особое место в игровой палитре малышей Русского Севера занимали 

деревянные шаркунки. Они делались из отходов плотницкого или столярного 

производства – щепы. Сооруженные безгвоздевым способом полости 

наполнялись камушками, горохом, семенами яблок и пр. В результате 

получалась погремушка.  

Предполагается, что деревянный шаркунок происходит с побережья 

Белого моря. И через поморских  первопроходцев распространился к  XVII веку 

в Сибири вплоть до первых енисейских поселений.  

Поморы традиционно дарили шаркунков на рождение ребёнка. На их 

верхушке вырезалась маленькая фигурка: для девочки — птица, для 

мальчика — конь.   
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Рис.1. Классический деревянный шаркунок. 

Игрушка имела также функцию оберега — шум, издаваемый ею, по 

верованиям, отгонял от ребёнка злые силы. У шаркунка есть ещё несколько 

применений — сборно-разборная головоломка для подростков — удаление 

замковой палочки, закрывающей систему брусочков, позволяет разбирать 

игрушку на составные части, а потом снова её собирать. Шаркунок также 

используется как шумовой музыкальный инструмент.  

Первоначальный вид игрушки, связанный с деревянным узлом, ко второй 

половине XX в. был утрачен. Возродил традицию их изготовления мастер  К.А. 

Печинкин из города Шенкурск Архангельской области.  В Шенкурске 

сохранились навыки создания деревянных игрушек, в основном в 

старообрядческой среде. И это позволило К.А. Печинкину воссоздать облик 

деревянных шаркунков. Перед смертью он свою коллекцию шаркунков передал 

в местный краеведческий музей.  

Наработки К.А. Печинкина имели серьезные отголоски в научной и 

общественной среде. Во второй половине 1970-х годов наблюдался игровой 

бум, связанный с изобретением кубика Рубика. Возникла идея, что 

головоломки на основе безгвоздевого соединения узлов деревянных деталей 

могут стать успешными в коммерческом плане. Этим проектом 

заинтересовался научный коллектив, в который входили известный теоретик 

игр В.Н. Белов, В.А. Глинский и другие ученые, выпустившие немало 

публикаций[5,6] и запатентовавшие в развитие темы порядка пятнадцати 

изобретений. Были  и неудачные, с коммерческой точки зрения, попытки 

вывести на рынок шаркунки-головоломки.    

Но идея шаркунка не умерла. В 80-х годах прошлого века инструкции по 

созданию шаркунков стали публиковаться в книгах по декоративно-

прикладному искусству[7]. Отражена эта тема и в пособиях для учителей, 

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D0%BC%D1%83%D0%BB%D0%B5%D1%82
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%93%D0%BE%D0%BB%D0%BE%D0%B2%D0%BE%D0%BB%D0%BE%D0%BC%D0%BA%D0%B0
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9C%D1%83%D0%B7%D1%8B%D0%BA%D0%B0%D0%BB%D1%8C%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D0%B8%D0%BD%D1%81%D1%82%D1%80%D1%83%D0%BC%D0%B5%D0%BD%D1%82
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работающих в изобразительных студиях, центрах творчества системы 

дополнительного образования[8]. Шаркунки продаются в музыкальных 

интернет-магазинах. Если поблуждать по Интернету, то можно найти стихи, 

песни и даже сказки о шаркунке.  

Педагоги, работники детских садов отмечают высокое значение и 

эффективность шаркунков, как и других русских народных игрушек, для 

развития творческих способностей малышей, воспитания подрастающего 

поколения, в том числе и в патриотическом ключе[9].  

Сегодня русский мир сталкивается с серьезными вызовами со стороны 

мира западного. На рынке игрушек наблюдается засилье зарубежных образцов. 

Играя с куклами Барби, собирая пазлы в конструкторах LEGO наши дети 

впитывают в себя западную культуру, западный образ мышления. Благодаря 

этому размываются основы русской идентичности. Поэтому, с нашей точки 

зрения, следует вести усиленную работу по расширению ассортимента и 

продвижению конкурентоспособных российских игрушек.  

Русская матрешка покорила мир. Продвижение шаркунка как 

головоломки не удалось. Берестяные погремушки, конечно, будут иметь рынок, 

особенно среди потребителей-туристов. Но емкость этого рынка все-таки 

относительно невысока. Пластмасса более долговечна, и как материал для 

изготовления погремушек имеет  свои преимущества.  

Однако, как мы считаем, серьезные перспективы имеет рынок 

конструкторов на базе безгвоздевого узла, который применяется в деревянных 

шаркунках. Енисейская Сибирь богата лесами. Отходы лесопромышленной 

отрасли вполне могут стать превосходным сырьем для создания  

конструкторов-шаркунков.  

 

 
Рис. 2. Шаркунок-самолет, изготовленный К.А. Печинкиным.  

Вглядитесь в прилагаемый рисунок (Рис.2). Это самолет-шаркунок, 

созданный  К.А. Печинкиным. Изготовить из древесных отходов узлы для 

сборки таких самолетов нетрудно. Составить инструкцию, как собирать 
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шаркунок – тоже.  И вот вам готовый шаркунок-конструктор, который можно 

попробовать пустить в продажу.  

На основе безгвоздевых деревянных узлов можно делать не  только 

самолеты, но и другие изделия. Перед нами по существу новая ниша на рынке 

игрушек – шаркунков-конструкторов. Макрорегион «Енисейская Сибирь» 

вполне может выступить плацдармом по производству и продвижению этой 

новой игрушки. Дело за грантовой поддержкой этого проекта по линии 

региональных властей.  

Настоящее исследование и участие в конференции «XVII 

Международная научно-практическая конференция «Логистика – 

Евразийский мост»» было поддержано Красноярским краевым фондом 

поддержки научной и научно-технической деятельности. 
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В статье приведены результаты исследования состояния дорог 

местного значения в сельских территориях Красноярского края. Установлено, 

что только 33% всех дорог (межпоселковой и внутрипоселковой сети) 

соотвествует нормативам. Наиболее проблемными районам региона являются 

Новоселовский, Нижнеингашский, Канский и Абанский муниципальные районы. 

Ключевые слова: сельские территории, дороги местного значения, 

качество дорог, устойчивое развитие. 

 

The article presents the results of a study of the state of local roads in rural 

areas of the Krasnoyarsk Territory. It was found that only 33% of all roads (inter-

village and intra-village networks) meet the standards. The most problematic areas 

of the region are Novoselovsky, Nizhneingashsky, Kansky and Abansky municipal 

districts. 

Keywords: rural areas, local roads, road quality, sustainable development. 

 

1. Введение 

Современное социально-экономическое состояние сельских территорий 

Красноярского края, как свидетельствуют отдельные исследования, например 

[1, 2, 3, 4], характеризуется комплексом проблем в сфере доступности и 

качества социальных услуг, низких доходах населения и недостаточном 

уровнем потреблении товаров, услуг, обветшанием жилищного фонда и 

высоким износом объектов инженерной инфраструктуры. Одной из причин 

является слабое развитие транспортной инфраструктуры сельских населенных 

пунктов и межпоселковых территорий. С ухудшением транспортного 
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сообщения между населенными пунктами снижаются мобильность населения, 

возможности потребления, условия ведения предпринимательской 

деятельности, объемы доступных социальных услуг [5].  

Сельские территории в Красноярском крае занимают более 90% от общей 

площади, но характеризуются крайне неравномерной локализацией населенных 

пунктов и низкой плотностью населения [6]. Общая протяженность 

автомобильных дорог регионального и межмуниципального значения в 

Красноярском крае составляет 13952, 196 км, грунтовых дорог 563 км. 

Протяженность дорог местного значения составляет 16 746,8 км. Следует 

говорить о том, что местных автодорог явно не хватает, а те, что есть, 

находятся в плохом состоянии, не отвечающем нормативным требованиям и 

запросам развития сельской экономики. Особенно критичной является 

ситуация с дорогами к малочисленным или труднодоступным сельским 

населенным пунктам. Таким образом, развитие дорожно-транспортной 

инфраструктуры является одним из ключевых направлений социально-

экономического развития сельских территорий.  

Целью данной работы являлось оценка общего состояния дорожно-

транспортной инфраструктуры сельских территорий и уточнение в разрезе 

муниципальных районов. 

2. Методы исследования 

Исследование проводилось по следующим показателям: 

а) Показатели территориальной организации сельских территорий: 

• Густота СНП, % 

• Доля малочисленных сельских населенных пунктов, %. 

б) Показатели качества дорожной сети: 

• Доля дорог с твердым покрытием, %; 

• Доля дорог, не отвечающих нормативным требованиям, 

% 

Использовались методы графического анализа через построение 

гистограмм сводных данных и точечных диаграмм.  

3. Результаты исследования 

Сводные показатели качества дорог в сельской местности представлены 

на рисунке 1. 
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Рисунок 1 – Характеристика качества дорожной сети сельских 

территорий Красноярского края 

Строительство и реконструкция автомобильных дорог общего и необщего 

пользования в регионе проводятся к наиболее значимым социальным объектам, 

в большей степени расположенных в крупных сельских территориях, доля 

которых не превышает 50% от общей поселенческой сети. Нужно отметить 

низкие темпы обновления и ремонта дорожной сети. Если федеральные и 

региональные трассы приводятся в нормативное соответствие достаточно 

оперативно, то внутренние дороги местного значения находятся в крайне 

плохом состоянии. Показатели износа, наличия дорог с усовершенствованным 

покрытием, с твердым покрытием практически не поменялись за 

рассматриваемые 5 лет. 

Качество дорог в отдельных районах Красноярского края можно 

определить по данным точечной диаграммы рисунка 2. 

 

 
Рисунок 2. Качество дорог в сельских территориях в разрезе 

муниципальных районов 

Недостаток дорог с твердым покрытием (менее 80%) наблюдается в 24 

районах Красноярского края. На их долю приходится 56% общей площади 

сельских территорий (без учета районов Крайнего Севера) и 64% сельского 

населения региона. В 8 районах из 40 доля дорог, не отвечающих нормативным 

требованиям выше 60%. Еще в 16 районах этот показатель колеблется от 40% 

до 60%, что также следует считать неудовлетворительным значением. Наиболее 

неблагоприятная ситуация с качеством дорог наблюдается Новоселовском и 

Нижнеингашском районах. Так доля дорог с твердым покрытием там ниже 

40%, а доля дорог, не отвечающих нормативным требованиям выше 60%. 
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Также критическим по этим двум показателям следует признать Абанский, 

Кежемский, Большемуртинский, Канский районы. Наиболее устойчивыми с 

точки зрения качества дорожного полотна в сельских территориях являются 

Ужурский и Ермаковский районы. Также относительно благополучная 

ситуация в Минусинском, Манском районах. По остальным районам 

отмечаются проблемы либо в части нехватки дорог с твердым покрытия 

(например Сухобузимский, Енисейский), либо неудовлетворительным 

состоянием (Шушенский, Партизанский, Назаровский, Дзержинский, 

Пировский). 

 
Рисунок 3. Потребность в автомобильных дорогах сельских территорий 

Наиболее разветвленная дорожная сеть в Назаровском, Канском, 

Ужурском, Минусинском, Шарыповском, Рыбинском и Боготольском районах. 

Для них характерны более низкие значения доли малочисленных населенных 

пунктов и более высокая густота СНП на 10000 кв.км. Наиболее 

непривлекательным с точки зрения развития транспортной межпоселковой сети 

являются Бирилюсский, Пировский, Тюхтетский, Козульский и Казачинский 

районы. 

Качество дорожного полотна в сельских территориях остается очень 

низким, доля дорог с твердым покрытием менее 70%, а соответствуют 

нормативным эксплуатационным характеристикам из этого значения не более 

46%. Таким образом, только 33% дорог в сельской местности можно отнести к 

качественным дорогам. 

Особое внимание следует обратить на наличие и качество дорог в 

сельскохозяйственных районах: Новоселовском, Абанском, 



249 
 

Большемуртинском, Канском. Неудовлетворительное состояние отрицательно 

сказывается на сбытовых возможностях и затратах агробизнеса в этих районах. 

Общее снижение численности сельского населения, постепенное 

обезлюдивание сельских территорий и рост количества малочисленных 

сельских населенных пунктов постепенно будет проводить к тому, что все 

больше будет увеличиваться потребность в мобильном социальном 

обслуживании населения. Следовательно, дороги местного значения следует 

относить к системам жизнеобеспечения сельских территорий. 

4. Заключение 

Подводя итог, следует отметить, что отдельные положительные сдвиги в 

части транспортного сообщения между районами и населенными пунктами 

удалось достигнуть. Увеличилась пропускная способность дорог, снизилось 

среднее время проезда по значительному числу дорожных участков, 

сократилась аварийность. Но указанные положительные тенденции можно 

наблюдать, прежде всего, для дорог федерального и регионального значения. 

Дороги местного значения и внутрипоселковая дорожная сеть находятся в 

критическом состоянии. В этой связи, необходимо считать задачу развития 

системы дорог местного значения как одно из наиболее приоритетных 

направлений обеспечения устойчивого развития сельских территорий. 
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Рассмотрены возможности использования ряда инструментов 

государственно-частного партнёрства (мер государственной поддержки и 

проектного финансирования) для повышения устойчивости региональной 

логистической системы на примере лесоперерабатывающего комплекса 

Красноярского края. 

Ключевые слова: инструменты государственно-частного партнёрства, 

проектное финансирование. 

 

The possibilities of using a number of public-private partnership instruments 

(state support measures and project financing) to increase the stability of the 

regional logistics system on the example of the timber processing complex of the 

Krasnoyarsk Territory are considered. 

Keywords: public-private partnership instruments, project financing. 

 

В 2022 году по предварительному прогнозу Минэкономразвития в 

Российской Федерации падение ВВП составит не менее 8%, что сопоставимо с 

последствиями кризиса 2008 года. Очевидно, что падение объёмов РВП в 

сибирских регионах с преимущественно экспортной направленностью будет в 

сопоставимых размерах. Скорее всего, к началу лета можно ожидать полного 

прекращения финансирования даже краткосрочных операций со стороны 

финансовых институтов стран ЕС, США, Японии, Южной Кореи и расширение 

санкций против российских коммерческих банков и институтов развития из 

системы ВЭБа. 

В этих условиях, на наш взгляд, практически безальтернативным является 

использование различных инструментов механизма государственно-частного 

партнёрства для реализации инвестиционных проектов и, прежде всего, в 

развитии логистических систем на территории сибирских регионов. При этом, 

для организации финансирования таких проектов необходимо привлечение 
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коммерческих банков, уже имеющих опыт организации проектного 

финансирования. 

По нашему мнению, к числу отраслей, реализация в которых ряда 

приоритетных проектов, способно принести ощутимый синергетический 

эффект, относятся лесопромышленный комплекс, туризм, развитие 

инфраструктуры для занятий физической культурой и спортом. В условиях 

введения санкций со стороны большого числа европейских стран, в которых в 

последние годы значительное число россиян отдыхали и участвовали в 

спортивных состязаниях, против населения Российской Федерации актуальным 

является появление скоординированного ответа и объединение финансовых 

ресурсов регионов и Российской Федерации в целом. Очевидно, следует 

подумать об усилении мер государственной поддержки в реализации 

инфраструктурных проектов на традиционных маршрутах, таких как, например 

«Саянское кольцо», круизов разной длительности по реке Енисей, посещение 

плато Путорана и ряда других. В частности, вскоре ожидается принятие 

правительством региона второго пакета мер государственной поддержки 

субъектов МСП в крае, в рамках которого целесообразно предложение мер по 

поддержке туристической отрасли. 

 В Красноярском крае в октябре этого года будет отмечаться 60-летний 

юбилей Д. Хворостовского и для участников запланированных мероприятий, по 

нашему мнению, следует предложить, как уже существующие, так и новые 

туристические маршруты. Нормативную базу для осуществления подобных 

инициатив даёт 224-ФЗ, вступивший в силу ещё в 2016 году, он позволяет 

реализовать межрегиональные и межмуниципальные проекты, объединив для 

этого средства бюджетов нескольких регионов и муниципалитетов со 

средствами частных инвесторов. На наш взгляд, в рамках Межрегиональной 

ассоциации Сибирское соглашение и Енисейской Сибири следует организовать 

работу по разработке единой концепции комплексного развития курортных зон 

тяготеющих друг к другу сибирских регионов. 

В городе Красноярске в зимний период для повышения 

привлекательности уже построенных объектов Академии биатлона, комплекса 

«Сопка», лыжного стадиона «Ветлужанка» со стороны жителей города и края, а 

также спортивных организаций других регионов, на наш взгляд, заслуживает 

внимания предложение по строительству вблизи этих объектов гостиниц 

разного уровня комфорта и сопутствующей инфраструктуры, в том числе и 

общественного питания. На наш взгляд, следовало бы провести конкурсы для 

разработки подобных проектов с привлечением, прежде всего, отечественных 

участников, в том числе молодёжи. Аналогичный конкурс, на наш взгляд, 

целесообразно провести по обустройству строящегося моста в верховьях 

Енисея. 

В этой связи заслуживает внимание инициативы наших соседей, так, в 

Законодательном Собрании Забайкальского края в настоящее время 

рассматривается законопроект, реализация которого позволит получить 
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государственную поддержку в размере от 100 до 500 тыс. рублей молодым 

предпринимателям в возрасте до 25 лет. 

Что касается развития лесопромышленного комплекса Красноярского 

края, то предложения по использованию для этого инструментов 

государственно-частного партнёрства изложены нами ранее, например в [1,2]. 

В дополнение к ним, на наш взгляд, следует подумать по созданию на 

принципах ГЧП на базе действующего в городе Дивногорске техникума 

«Лесной школы», в которой могли бы проходить обучение команды будущих 

малых предприятий по комплексному освоению лесных богатств края, в том 

числе и по сбору и первичной переработке дикоросов, утилизации отходов 

лесопиления. 
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В статье определены особенности территорий Арктической зоны 

Российской Федерации, которые ограничивают возможности развития 

транспортной системы. Рассмотрена система доставки продовольственных 

грузов в Республику Саха (Якутия). Сформулирован подход к оценке 

транспортной доступности населенных пунктов Арктической зоны с точки 

зрения организации доставки социально-значимых продовольственных грузов. 

 Ключевые слова: транспортная система, Арктическая зона, 

доставка грузов, социально-значимые грузы, транспортная доступность 

  

The article defines the features of the Arctic zone territories of the Russian 

Federation, which limit the development of the transport system. It considers the 

system of food delivery to the Republic of Sakha (Yakutia). It formulates an approach 

to assessing the transport accessibility of settlements in the Arctic zone from the point 

of view of organizing the delivery of socially significant food cargo.  

Key words:    transport system, Arctic zone, delivery of goods, socially 

significant goods, transport accessibility 

 

Территории Арктической зоны Российской Федерации имеют ярко 

выраженные особенности, которые определяют сложность организации 

транспортной системы. Эти особенности заключаются в следующем [1-3]: 

1. Суровые природно-климатические условия с диапазоном перепада 

температур более 100°С (от +40°С летом до -60°С зимой), которые 

усложняют строительство и эксплуатацию транспортной инфраструктуры, а 

также транспортной техники. 

2. Расположение на грунтах с вечной мерзлотой, усложняющей и 

удорожающее возведение капитальных построек и транспортной 

инфраструктуры, в результате на данных территориях практически 
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отсутствует железнодорожный транспорт и автомобильные дороги с 

твердым покрытием; 

3. Резко ограниченный сезонный период навигации водных путей, который 

отличается на разных участках и особенно в барах рек, выходящих в море; 

4. Сокращение периода навигации рек в летний период из-за их обмеления; 

5. Ограниченный сроками открытия и закрытия автозимников сезонный 

период эксплуатации автомобильного транспорта; 

6. Высокая частота отмены внутри региональных рейсов из-за 

неблагоприятных природно-климатических условий в зимний период; 

7. Низкая плотность населения и неравномерное расселение существенно 

затрудняют и удорожают грузовые и пассажирские перевозки. 

Все эти особенности приводят к низкому уровню транспортной 

доступности населенных пунктов Арктической зоны. В соответствии со 

«Стратегией пространственного развития Российской Федерации на период до 

2025 года» в России определено направление развития магистральной 

транспортной инфраструктуры в том числе за счет «обеспечения устойчивого 

круглогодичного транспортного сообщения малонаселенных и островных 

территорий Арктической зоны, Дальнего Востока, изолированных от единой 

транспортной системы Российской Федерации, с административными центрами 

соответствующих субъектов Российской Федерации и другими субъектами 

Российской Федерации, в том числе за счет реконструкции и строительства 

аэродромов и аэропортов местного значения на малонаселенных 

геостратегических территориях Российской Федерации» [4]. Вместе с тем на 

данный момент нет четко определенной методики оценки уровня транспортной 

доступности малонаселенных территорий Арктической зоны, учитывающей все 

вышеперечисленные особенности. 

Исследования организации транспортной системы Арктической зоны 

Республики Саха (Якутия) показали, что внутри региональные пассажирские 

перевозки на рассматриваемой территории осуществляются преимущественно 

воздушным транспортом [1], а доставка грузов – на основе сложных 

многоступенчатых мультимодальных схем, продолжительность которых может 

превышать 365 суток [5]. Из-за разделения используемых видов транспорта при 

организации пассажирских и грузовых перевозок становится очевидным, что 

оценку транспортной доступности населенных пунктов для выполнения двух 

этих функций целесообразно проводить на основании разных методик. Так при 

оценке транспортной доступности населенных пунктов с точки зрения 

организации пассажирских перевозок необходимо оценивать существующую 

аэропортовую и маршрутную сеть круглогодично действующего воздушного 

транспорта. При оценке грузовых перевозок необходимо учитывать ряд 

параметров: сезонные ограничения использования автомобильного и водного 

транспорта; их пропускную способность, которая отражает потенциальную 

возможность действующей транспортной системы организовать доставку 

востребованного объема грузов в Арктической зоне; количество перевалок 

грузов на используемых маршрутах доставки; время вынужденного 
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депонирования (долгосрочного хранения) в результате ожидания сезонного 

открытия следующего участка маршрута; используемые виды транспорта в 

схеме доставки. В качестве результирующего показателя транспортной 

доступности населенных пунктов целесообразно рассматривать средние 

денежные затраты на доставку грузов по всем существующим маршрутам 

доставки. Подобная методика была предложена в работах Делаховой А.М. 

применительно к наливным и строительным грузам [5]. 

Однако в жизнеобеспечении населенных пунктов Арктической зоны 

большую долю составляют социально-значимые продовольственные и 

фармацевтические грузы, организация доставки которых существенно 

отличается от других категорий грузов. Специфика их доставки связана со 

следующими ограничениями: потребление данной категории товаров является 

относительно равномерным в течение всего года; данная категория грузов 

предъявляет повышенные требования к условиям доставки и хранения; 

отдельная часть рассматриваемых грузов имеет короткий срок хранения 

(фрукты, молочная и мясная продукций и т.п.). Таким образом, транспортная 

доступность населенных пунктов с точки зрения организации доставки 

социально-значимых продовольственных грузов определяется не только 

наличием, сезонными ограничениями и пропускной способностью 

транспортных магистралей, но и территориальным расположением специально 

оборудованных складов для хранения продовольственных товаров и 

температурных грузов. Даже при условии, что транспортная системы позволяет 

завезти весь необходимый годовой объем социально-значимых 

продовольственных грузов, в условиях отсутствия достаточной складской 

инфраструктуры их невозможно сохранить для равномерного обеспечения 

населения в течение всего года. 

Например, в Республике Саха (Якутия) перечень социально-значимых 

продовольственных товаров для обеспечения населения утвержден 

Постановлением Правительства "О мерах по совершенствованию системы 

обеспечения продовольственными товарами труднодоступных, отдаленных 

населенных пунктов Республики Саха (Якутия)" [6]. Согласно этому перечню к 

категории социально-значимых продовольственных товаров отнесено 12 

наименований, а к расширенному ассортименту социально-продовольственных 

товаров – 10 наименований, таблица 1. Из расширенного перечня к категории 

скоропортящихся грузов относятся молочные продукты, овощи, фрукты и яйца, 

допустимый срок доставка которых имеет временные ограничения. Таким 

образом для оценки транспортной доступности населенных пунктов необходимо 

учитывать только те транспортные схемы, которые позволяют уложиться в 

установленные сроки доставки. Также обязательным является оценка 

действующей складской системы, расположенной непосредственно в населенных 

пунктах Арктической зоны, ее производственная мощность и качественные 

характеристики. В большинстве случаев именно состояние складской системы 

является ограничивающим фактором. 
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Таблица 1. Перечень социально-значимых продовольственных товаров для 

доставки в арктические и северные районы Республики Саха (Якутия) [6]. 
№ Перечень социально-значимых 

продовольственных товаров 

№ Расширенный перечень социально-

значимых продовольственных товаров 

1 Сахар 1 Продукция маргариновая 

2 Масла и жиры растительные 2 Детское питание 

3 Макароны, лапша и аналогичные мучные 

изделия 
2.1 Консервы овощные детского и диетического 

питания 

4 Овощи и фрукты переработанные 2.2 Консервы плодовые и ягодные детского 

питания 

5 Чай натуральный (сортовой) 

расфасованный 
2.3 Молоко сухое (заменяющее материнское) и 

смеси сухие молочные для детей раннего 

возраста 

6 Соль выварочная 3 Изделия колбасные 

7 Изделия консервированные и 

приготовленные из мяса и мясных 

субпродуктов 

4 Полуфабрикаты мясные замороженные 

8 Продукты молочные сухие 5 Молочные продукты (в том числе масло 

животное и кисломолочная продукция) 

9 Консервы молочные 6 Овощи 

10 Рыба и рыбные продукты 

переработанные и консервированные 
7 Фрукты 

11 Мука 8 Яйца куриные в скорлупе 

12 Крупы, гранулы и мука грубого помола 9 Какао, шоколад и кондитерские изделия 

сахаристые 

10 Изделия мучные кондитерские 

Отсутствие достаточных холодных и теплых складских мощностей 

приводит к снижению объема завоза социально-значимых продовольственных 

товаров.  

Так в Республике Саха (Якутия) годовая потребность населения Арктической 

зоны в картофеле и овощах оценивается в 15 565 тонн, а завоз по данным 2021 г. 

составляет всего 687,6 тонн, т.е. потребность обеспечивается лишь на 4,4%. 

Данную проблему возможно решить за счет организации круглогодичных поставок 

воздушным транспортом, однако не целесообразно в связи с высокой стоимостью 

авиаперевозки. В существующих ценовых ограничениях задачей воздушного 

транспорта должна стать организация круглогодичной доставки молочной 

продукции, скоропортящихся овощей (огурцы, помидоры, зелень) и фруктов. 

Увеличение объемов поставки требуемого объема остального перечня социально-

значимых продовольственных товаров должно обеспечиваться по средствам 

расширения складской инфраструктуры Арктических районов. Организацию 

доставки и хранения продовольственных товаров на этих территориях 

осуществляет преимущественно АО «Якутпромторг». В его ведении находится 22 

объекта складского хранения в 9 арктических районах общей площадью 17 540,65 

кв.м. Средний возраст зданий составляет 41 год, 79% общей площади складов 

находится в аварийном и ограниченно-работоспособном состоянии. 

Транспортную доступность населенных пунктов Арктической зоны в 

контексте обеспечения социально-значимыми продовольственными товарами 

необходимо оценивать не только на основании показателей сезонного 
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использования транспортных сетей, но и наличия полноценной качественной 

складской системы для длительного хранения различных категорий товаров. 

 

 

 а) б) 

Рис. 1. Техническое состояние торгово-складского комплекса АО «Якутпромторг» в 

арктических районах РС(Я): а) – количественно (ед.), б) – по площади (кв.м.) 
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В статье рассмотрено понятие цепи поставок как серии процессов, 

связанных с производством и поставкой товаров: способностью технологий 

Big Data   может выявить некоторые узкие места в традиционном управлении 

цепочками поставок (SCM), WMS, CRM, SRM и других смежных областях. 
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The article considers the concept of a supply chain as a series of processes 

related to the production and supply of goods: The use of Big Data technologies can 

reveal some bottlenecks in traditional supply chain management (SCM), WMS, CRM, 

SRM and other related areas. 

Keywords: supply chain, management. Big Data 

 

По определению Cambridge Dictionary, цепь поставок (англ. Supply chain, 

также supply network, logistics network) — это система людей и вещей, которые 

участвуют в получении продукта от места, где он сделан до человека, который 

его покупает [1]. 

По определению Oxford Learner's Dictionary, цепь поставок — это серия 

процессов, связанных с производством и поставкой товаров, начиная с момента 

их первого изготовления, выращивания и т. д., пока они не будут куплены или 

использованы [1]. 

Иначе говоря, деятельность цепи поставок - это сложная и динамичная 

деятельность, которая может формировать большой объем данных, так 

называемый Big Data. Источники данных многочисленны из-за связи между 

логистикой и потоком материалов. Деятельность также отличается   

разнообразием и непредсказуемостью физической среды – будь то авария в 

Суэцком канале или экономические санкции, поведшие к обрыву цепей 

поставок.  

Далее, в силу активного развития IT-технологий, и в частности – развития 

технологий работы с Big Data,  очевидным и логичным источником данных в 

организации являются ее IT–системы, которые обеспечивают 

e.polukhina@turan-edu.kz
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коммуникационные процессы в цепи поставок. Они могут включать, по 

отдельности или в сочетании, системы планирования ресурсов предприятия 

(ERP), управления складом (WMS), управления транспортом (TMS), 

управления взаимоотношениями с клиентами (CRM), управления 

взаимоотношениями с поставщиками (SRM), человеческих ресурсов (HR) и т.д. 

Все они генерируют данные, которые накапливаются с течением времени. 

Кроме того, данные могут поступать с веб-сайта организации, социальных 

сетей, тенденций рынка, международных цен на сырьевые товары и т.д. 

Другими словами,   постоянно создаются Big Data - как с точки зрения 

количества, так и качества.   Это требует интегрировать данные в совместимую 

(для всех продуктов и программных пакетов, принадлежащих участникам цепи 

поставок) платформу больших данных.   Использование технологий Big Data   

может выявить некоторые узкие места в традиционном управлении цепями 

поставок (SCM), WMS, CRM, SRM и других смежных областях. Большие 

данные полезны для бизнеса в области логистики и управления цепями 

поставок [3] и являются важным элементом логистики 4.0 [4]. Для достижения 

этой цели эти системы необходимо будет оптимизировать и значительно 

усовершенствовать, чтобы они могли работать с новыми объемами и 

разнообразием данных. Этот процесс преобразования и интеграции показан на 

рисунке 1. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рисунок 1. Процесс преобразования Big Data   в управлении цепью  

                   поставок [5] 
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данных. Сам процесс представляет собой сложный процесс, который можно 

выполнить только посредством оцифровки большого объема информации. В 

настоящее время Big Data представляет собой незаменимый источник 
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информации для принятия управленческих решений в деятельности цепи 

поставок. Для такой аналитики создаются цифровые платформы с множеством 

алгоритмов для их обработки [6].   

В настоящее время к Big Data, генерируемых такими источниками, как 

ERP, производство, заказы, доставка, социальные сети и другие системы, 

добавляются сигналы GPS (отслеживание местоположения), идентификаторы 

RFID (обнаружение тегов), видео и т.д. Это также включает  данные, 

генерируемые менее известными технологиями, инструментами и системами, 

которые формируют входные данные для мира IT. Даже поток данных между 

страховщиком и клиентом связан с адаптацией больших данных. В 

совокупности они направлены на улучшение работы и эффективности цепочек 

поставок, что приводит к более эффективному принятию решений, снижению 

административных затрат и повышению удовлетворенности клиентов. 

Например, некоторые организации используют большие данные для 

оптимизации минимизации отходов в цепочках поставок,  другие используют 

их для улучшения планирования в логистике, производстве и планировании. 

Существуют также случаи, когда эффективность логистической деятельности 

может быть повышена за счет применения прогнозного обслуживания на 

основе данных датчиков или путем внедрения прогнозного анализа и 

управления спросом [7].   

В цепи поставок добавленная стоимость является результатом синергии 

между фирмами, входящими в цепочку поставок, что связано с пятью 

важнейшими потоками: информацией, продуктом, услугой, финансами и 

знаниями. Способ, которым организации в цепи поставок становятся 

связанными, заключается в обмене информацией. Материальными и прочими 

потоками управляет информация, и именно поэтому она так важна для 

логистики. SCM (управление восходящими и нисходящими отношениями с 

поставщиками и клиентами с целью обеспечения более высокой 

потребительской ценности при меньших затратах для цепи поставок в целом)  

переживает значительные технологические улучшения благодаря современной 

цифровой трансформации.   Все чаще и чаще в деятельности применяются 

новые цифровые технологии. Технологические факторы, такие как интернет 

вещей, блокчейн, межмашинная связь (M2M), искусственный интеллект (AI), 

виртуальная и дополненная реальности (VA и AR), используются или 

планируются к использованию многими компаниями в ближайшем будущем. 

Таким образом, в краткосрочной и среднесрочной перспективе повышение 

эффективности и модернизации SCM будет происходить за счет процессов 

цифровизации и цифровой трансформации, что требует активной работы 

именно с  Big Data.  

Основные области применения Big Data в логистике связаны с: 

1. обработкой и отслеживанием заказов; 

2. коммуникациями; 

3. отчетностью, в том числе отчетностью об активах для управления 

запасами; 
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5. базами данных о транспортных средствах и их повседневной 

деятельности. 

В управлении цепями поставок такие данные расширяются до 

формирования информационной базы для прогнозирования, в том числе 

рыночной ситуации, для расчета и управления рисками. Совершенствованию 

управлением продвижения материального потока в цепях поставок 

способствуют такие технологии, как: аддитивное производство, создание 

цифровых двойников, различные технологии определения местонахождения. 

В настоящие время акценты в организации и управлении цепями поставок 

смещены в сторону трансформации традиционных цепей в пространство 

цифровой экономики. Развитие различных цифровых сервисов и их интеграция 

в цепи поставок позволяет ускорять, упрощать и удешевлять процесс 

товародвижения практически на всех его стадиях. В терминах логистики все 

цифровые технологии, которые совершенствуют процесс товародвижения в 

цепях поставок можно представить в разрезе управления соответствующими 

потоками: материальными, информационными, финансовыми, сервисными [6]. 

Среди наиболее востребованных цифровых технологий, которые нашли 

свое применение в цепях поставок, можно выделить следующие (рисунок 2). 

 

 
 

Рисунок 2. Матрица соответствия применения цифровых технологий при  

                   управлении потоками в цепях поставок [6] 

  

В целом, перечень цифровых технологий на основе Big Data, 

применяемых в   цепях поставок, не ограничивается представленными 
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предположить, что уже в ближайшем будущем ожидается появление новых 

сервисов, способных оптимизировать любые процессы. 

Тем не менее. в Казахстане   уровень интеграции информационных 

систем в организациях и цепочках поставок недостаточно высок, а также с 

недостаточно использование современных информационных технологий. 

Основные проблемы, с которыми сталкиваются системы CRM и SRM, 

сосредоточены вокруг получения заказов, управления документами, ведения 

базы данных клиентов / поставщиков, а также обслуживания базы данных и 

некоторых проблем с коммуникацией. Проблемы в первую очередь связаны с 

управлением заказами, а не с управлением логистическими процессами. Это 

определяется относительно низким уровнем использования информационных 

систем и технологий в логистике и в управлении цепочками поставок.   
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В статье рассматривается метод расчета тарифа на перевозку грузов 

внутренним водным транспортом, использование которого инициирует 

переключение грузопотоков на внутренние водные пути. Приведена блок-схема 

метода расчета тарифов на перевозки в Обь-Иртышском бассейне. 
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The article discusses the method of calculating the tariff for the carriage of 

goods by inland waterway, the use of which initiates the switching of cargo flows to 

inland waterways. The flowchart of the method of calculating tariffs for 

transportation in the Ob-Irtysh basin is given. 

Key words: transport, freight, tariff, cargo transshipment, cargo 

transportation, inland waterway transport, cargo, cargo turnover, transportation 

distance, cargo delivery, cargo losses, transport and technological scheme of 

delivery. 

 

Раскрытие темы тарифов на перевозку и перевалку грузов в портах в 

настоящее время является жизненно важным, так как объем грузооборота на 

водном транспорте напрямую зависит от величины тарифов. Например как 

Российская Федерация считается государством с рыночной экономикой, для 

удачного становления данного вида транспорта нужно каждый день следить за 

степенью тарифов в зарубежных странах и регулировать их на основе 

сложившейся истории на рынке транспортных предложений. 

Целью исследования считается корректировка и тестирование тарифов на 

всевозможные предложения в портах. 
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Для достижения целей и задач данной работы были использованы 

нормативно-правовые документы, аналитические записки российских СМИ и 

интернет-ресурсы с портала Министерства транспорта и Федеральной службы 

по тарифам РФ. [1] 

Задача морского транспорта - перемещение грузов или пассажиров на 

определенное расстояние. Стоимость перевозок может быть выражена в виде 

фрахта или тарифа. 

Факторы, влияющие на формирование тарифов на водный транспорт 

Существует большое количество моментов, влияющих на стоимость 

транспортных предложений. Ведущими из них являются: 

- характер груза; 

- количество груза; 

- Готовность груза к отправке; 

- восприимчивость груза к повреждениям; 

- стоимость груза; 

- подверженность груза хищению; 

- упаковка, укладка, транспортабельность груза; 

- конкурентоспособность со стороны других транспортных компаний; 

- цена погрузки и разгрузки; постоянные и переменные затраты; 

- страхование; 

- вероятность обеспечения оборотного груза и другие. 

Многообразие моментов, сложность учета влияния любого из них, выбор 

методов ценообразования в зависимости от объема и денежного состояния 

транспортной компании, невозможность четко оценить влияние всех видов 

моментов, все это приводит к сложности процессов ценообразования для 

транспортных предложений. 

Распределение перевозки грузов меж разными видами транспорта 

исполняется с учетом технико-экономической индивидуальности всякого из 

них, конкретных критерий перевозки и направлений более прибыльного 

использования того либо другого вида транспортных средств. Аспектом 

оптимальности при выборе нужного варианта обычно считается минимальное 

количество учитываемых суммарных потерь. Потери на доставку грузов 

суммируются с учетом их удаления от пунктов производства до магистральных 

путей сообщения и критерий транспортировки от этих путей до мест конечного 

использования, например, так как в этом случае возникают вспомогательные 

расходы, связанные с транспортировкой грузов по подъездным путям, с 

внутриузловыми перевозками, с перегрузочными операциями. Эти затраты, в 

ряде случаев весьма существенные, часто различаются в рассматриваемых 

вариантах схем развития грузовых перевозок и оказывают важнейшее влияние 

на их сравнительную эффективность. [2] В последнее десятилетие, исходя из 

возросшей загрузки автомобильных дорог и достаточно высокой стоимости 

строительства новых магистралей, практически все страны, имеющие сеть 

речных бассейнов, в том числе и наше государство, должно уделять 

повышенное внимание развитию речных перевозок грузов. Для переключения 
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транспортных потоков на внутренний водный транспорт необходимо 

установить такие тарифы, которые были бы более выгодными для 

грузоотправителей по сравнению с тарифами на автомобильный и 

железнодорожный транспорт, при этом соблюдается условие безубыточности. 

Ниже предложен способ установления тарифов на перевозку грузов 

внутренним водным транспортом, оплата коего включает 5 этапов. 

1 период. Составление мотивированной функции. 

2 период. Выбор маршрутов доставки, подвижного состава и 

транспортно-технологических схем. 

3 период. Прогнозирование размера грузоперевозок по динамике размера 

грузоперевозок. 

4 период. Введение ограничений, позволяющих вводить тарифы на 

перевозку грузов. Необходимо ввести такие ограничения, чтобы цена на 

внутренние водные перевозки была меньше среднерыночной цены при 

использовании автомобильного и железнодорожного транспорта. Предлагаемая 

модель учитывает обстоятельства рыночного метода ценообразования. Не 

считая этого, вводится ограничение, обеспечивающее условие прибыльности 

компаний, осуществляющих перевозки грузов внутренними водными путями, 

указывается пороговый размер прогнозируемой прибыли компаний по 

внутренним водным перевозкам. 
1 Этап. 

Установление 

целевой функции 

 П = Σ(Qп∙Сп-(Зподг.+Зпогр+Зперев+Звыгр+Зфакт+Зинф)) → max 

 

↓   

2 Этап Выбор 

маршрутов доставки 

грузов 

 1) ТТС доставки массовых грузов в направлении по течению 

2) ТТС доставки массовых грузов в направлении против 

течения 

3) ТТС доставки генеральных грузов в направлении по 

течению 

4) ТТС доставки генеральных грузов в направлении против 

течения 

5) ТТС доставки опасных грузов в направлении по течению 

6) ТТС доставки опасных грузов в направлении против 

течения 

7) ТТС доставки контейнеров в направлении по течению 

8) ТТС доставки контейнеров в направлении против течения 

 

↓   

3 Этап 

Прогнозирование 

объема 

грузоперевозок и 

расчет прибыли 

 Допустим, Qп по массовым грузам будет 10 млн. тонн 

 П = Σ(107∙Сп-(Зподг.+Зпогр+Зперев+Звыгр+Зфакт+Зинф)) 

↓   

4 Этап Ввод 

ограничений, 

позволяющих 

установить тариф на 

перевозку 

 Сп ввт ≤0,85∙Сп авт 

Сп ввт ≤0,85∙рыночный Сп ждт  

↓   

5 Установление 

тарифа на перевозку 
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грузов 

Рисунок 1. Этапы установления тарифа на грузоперевозки внутренним 

водным транспортом. 

На рис.1 представлена блок-схема метода расчета тарифа на перевозку 

грузов по внутренним водным путям. 

П - Прибыль от перевозки грузов по внутренним водным путям; 

Qп - Размер перевозимого груза; 

Сп - Цена перевозки груза; 

Сп ввт - Цена перевозки груза водным транспортом; 

Сп.авт - Цена перевозки груза автомобильным транспортом; 

Сп.ждт- Цена перевозки груза железнодорожным транспортом; 

Зподг - затраты на подготовительные операции по оформлению груза для 

перевозки; 

Зпогр Звыгр - затраты на перегрузочные работы; 

Зперев - затраты на перевозку груза внутренним водным транспортом; 

Зфакт - затраты в связи со снижением свойств материальных ресурсов в 

результате воздействия природных факторов; 

Зинф - затраты на получение необходимой информации и содержание 

программного и мобильного приложения; 

Заключение. В последствии этого возможно сделать выводы, что 

грузовые тарифы и договорные ставки оплаты за перевозку и перевалку грузов 

в портах имеют маленькое различие, в связи с тем что на принцип установления 

тарифов воздействует большое количество моментов. 

К примеру, принципиально отметить, что надлежащего большого 

разброса тарифов на предложения портов не будет, так как эта область 

ценообразования будет четко регулироваться министерством транспорта и 

муниципальными нормативными актами и контролироваться 

антимонопольными органами. 

Принципиально, что опытное регулирование величины тарифных ставок 

всевозможных сборов имеет возможность инициировать спрос на 

вспомогательные предложения, связанные с перевозкой грузов. 

Принципиально, что степень ставок портовых сборов не гарантирует 

покрытия общей суммы расходов, важных для поддержания и создания 

объектов портовой инфраструктуры.  
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В статье рассмотрены проблемы внедрения инновационной 

логистической концепции «физического интернета» в существующие ныне 

логистические бизнес-модели, обозначены точки ее соприкосновения c 

государственной стратегией цифровой трансформации отрасли «Транспорт» 

по направлению: «Бесшовная грузовая логистика».  

Ключевые слова: Стратегии цифровой трансформации, бесшовная 

грузовая логистика, сотрудничество государства и бизнеса. 

 

The article considers the problems of introducing the innovative logistics 

concept of the "physical Internet" into the currently existing logistics business 

models, identifies the points of its contact with the state strategy of digital 

transformation of the Transport industry in the direction of: "Seamless cargo 

logistics". 

Key words: Digital transformation strategies, seamless cargo logistics, 

government and business cooperation. 

 

В традиционной логистике грузы перемещаются, обрабатываются, 

хранятся, реализуются, поставляются и используются недостаточно 
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эффективно. Транспортные средства и контейнеры часто бывают полупустыми. 

Это оказывает негативное влияние на окружающую среду и на 

конкурентоспособность всех участников торгово-транспортной операции 

(ТТО). Грузы «зависают» в сетях складов и распределительных центров и не 

доступны для быстрого перемещения к местам, где они необходимы [1]. 

Снижение качества ТТО (иммобилизационные издержки) оказывают 

большое влияние на структуру цепочек создания стоимости доставки, тем 

самым выступая в качестве основных ограничений для моделей бизнеса.  

Ключом для решения  этих проблем может стать применение 

инструментов «физического интернета», способного изменить основы 

логистики и управления цепями поставок. Основой этой системы является 

применение стандартных π-контейнеров, которые легко перевозятся с помощью 

различных транспортных средств (водного транспорта, воздушных судов, ж/д 

транспорта и грузовых автомобилей). π-контейнеры перемещаются по 

распределенным, мультимодальным транспортным сетям (терминальным 

сетевые альянсы), в которых π-терминалы (транзитные пункты) консолидируют 

π-контейнеры разного происхождения для оптимизации погрузки на 

следующие сегменты. Открытые π-склады и открытые π-логистические 

комплексы являются частью сети, что позволяет создать глобальную 

логистическую систему. 

π-контейнер – стандартизированная и модульная единица, являющаяся 

ключевым компонентом «физического интернета», в него заключены грузы 

перевозимые, для обеспечения совместимости между сетями. π-контейнер 

представляет собой некую капсулу в которую помещается («инкапсулируется») 

товар / груз, π-контейнер характеризуется: физической адаптацией и 

«интеллектом».  

Контейнеры должны быть адаптируемыми к грузу, транспортным 

средствам и самим π-контейнерам. На рис. 1 приведены два примера, 

разработанные в рамках двух проектов ЕС, связанных с PI. Вторая особенность 

– это интеллектуальность π-контейнера, которая направлена на улучшение 

отслеживания и сопровождения или принятия решений. Очевидно, что 

концепция π-контейнера может предложить большие возможности для бизнес-

модели PSS («Системы продукт-сервис» – это бизнес-модели, обеспечивающие 

согласованную доставку продуктов и услуг, это средство, позволяющее 

совместное потребление продуктов и услуг с целью достижения экологических 

результатов.). Во-первых, поставщики π-контейнеров могут иметь три способа 

удовлетворения потребностей пользователя: продажа, аренда или оплата за 

использование (дозированные услуги).  
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Рисунок 1 – Примеры π-контейнеров 

 

Первые два режима обычно существуют на современном рынке 

(деревянных или пластиковых) поддонов или ящиков, например. Третий способ 

является относительно редким в логистике и транспортной отрасли (он близок 

к морским контейнерным перевозкам, но отличается тем, что грузоотправители 

платят за транспортные услуги, а не за аренду контейнеров) рис. 2 [2]. 

 

Поставщик 

π-контейнера 

 Потребитель 

π-контейнера   

    

Продажа Аренда 
Оплата за разовое 

использование 

Рисунок 2 – Способы удовлетворения потребностей пользователей π-rонтейнера 

 

В контексте «физического интернета» бизнес-модели, связанные с π-

контейнером, могут быть еще более сложными. Ведь она будет зависеть от 

многих критериев, таких как сценарии использования, способа 

транспортировки, возвратности и возможности повторного использования. 

Кроме того, интеллектуальный сервис, объединяющий технологии IoT, данные 

технологии IoT, данные платформы также повысят ценность π-контейнера.  

π-терминал является одним ключевым компонентом «физического 

интернета» состоять из нескольких π-контейнеров (как маршрутизаторы в 

цифровом интернете). π-терминал может предоставлять различные 

логистические услуги в зависимости от потребностей клиента, включая 

упаковку и сортировку, транзит, гибкую переадресацию грузов и смену вида 

транспорта (применяя инструменты синхромодального подхода при выборе 

«моды»), складирование или инвентаризацию. π-терминал предназначен 

обеспечить открытый и совместимый логистический центр (альянс 
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терминальных сетей), который может быть использован несколькими 

консолидаторами и несколькими сетями, по принципу «Plug and Play» (PnP, 

англ. «Подключил и играй (работай)» – технология, предназначенная для 

быстрого определения и конфигурирования устройств в компьютере и других 

технических устройствах). 

На практике, существует два типа логистических платформ: склады (для 

кросс-докинга или инвентаризации), которые редко используются совместно 

различными консолидаторами, и терминалы (включая железнодорожные, 

водные пути, порты, аэропорты), которые используются различными 

консолидаторами для транзита грузов.  

Модель π-терминала может предоставлять больше логистических услуг, 

включая доступность для всех видов транспорта - мультимодальность, внешние 

и внутренние перевозки на короткие/дальние расстояния. Эта бизнес-модель 

заключается в том, что для определенного региона предлагается локальные 

услуги в логистических узлах (ЛУ), которые так же можно направить на 

консолидацию потоков груза с целью повышения эффективности 

транспортировки в логистических системах (ЛС) [3] табл. 1. 

 
Таблица 1 – Логистические системы физического интернета 

Логистическая 

система  

Логистический 

узел 1 

(регион 1)  
Совместный 

логистический 

центр 

π-терминалов 

 

 

π-терминал 1 Все виды ТС 

Складирование 

Упаковка  

Сортировка 

Транзит 

Гибкая 

переадресация 

грузов Смена вида 

ТС (моды) 

π-терминал 2 

Логистический 

узел 1 

(регион 2) 

π-терминал 3 

π-терминал 4 

Логистический 

узел n 

(регион n)  

π-терминал 5 

π-терминал n 

 

Если протоколы TCP/IP (Transmission Control Protocol / Internet Protocol – 

сетевая модель передачи данных, представленных в цифровом виде) – 

стандартизированы и унифицированы, процесс передачи данных не зависит от 

платформы, это позволяет предавать и получать информацию: на компьютеры 

(системы Windows, Linux или Mac), или на телефоны / планшеты / смарт-часы 

(системы iOS или Android). При соблюдения всеми участниками условий 

стандартизации  инновационная бизнес-модель π-терминальных сетей может 

быть запущена любой компанией в любом месте, т.е. по принципу «PnP».  

При внедрении новых направлений цифровой трансформации 

необходимо обращать внимание на потенциальные риски, такие как: 

- возможность «утечки данных» (нарушение защиты и безопасности 

данных всех участников транспортно-логистических операций). Эксперты бьют 

тревогу – темп цифровизации промышленных инфраструктур значительно 

превышает скорость построения защиты. За последние пять лет количество 

кибератак выросло почти в 40 раз [4, с. 39-43], более того: 
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- как показывают статистические данные, имеет место быть сокращение 

работников «ручного» труда и посредников по предоставлению услуг, в т.ч. и 

консолидаторов. 

- в случае интеграции в мировую глобальную транспортную систему, 

появляются потенциальные риски национальной безопасности и 

«свободы» суверенного принятия решений при осуществлении 

транспортно-логистических операций, как в стране, так и за её 

пределами, т.к. в настоящее время глобальная интеграция предполагает 

передачу управления всеми поставками в единый для всех участников 

центр и полную прозрачность данных; 

- встаёт  вопрос о потере свободы человека и его «оцифровке» как 

личности.  

Таким образом, Физический интернет – это ключевая транспортная 

технологическая система, наряду с облачными сервисами, большими данными, 

мобильностью и безопасностью. Процесс «встраивания» логистической 

концепции физического интернета в существующие логистические бизнес-

модели в рамках государственной  цифровой стратегии: «Бесшовная грузовая 

логистика» на основании Транспортной Стратегии - представляется важнейшей 

инновацией для транспортной системы РФ, несмотря на ее очевидную 

изоляцию (автономность) в условиях санкций. Вместе с тем применение 

концепции физического интернета предполагает участие различных 

логистических компаний и наличие координации государственного сектора 

всех стран мира в области совершенствования внутренних технологий, это 

повлечёт за собой (рано, или поздно) глобальные изменения во всех структурах 

логистики в масштабах транспортной отрасли каждой страны.  

В дополнение к этому появляются новые глобальные риски, связанные с 

изменением геополитической ситуации, климата, экологии, а также 

эпидемиологической ситуации.  
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В настоящее время внутригородская автотранспортная система 

крупных городов, как его системообразующий элемент, исчерпала 

возможности своего развития. Она уже вошла в противоречие со средой 

обитания городского жителя, городской фауны и флоры. При этом меры по ее 

совершенствованию только усугубляют возникшее противоречие.  

Очевидна необходимость кардинального реформирования существующей 

городской транспортной среды. Требуются новые подходы по ее изменению с 

использованием транспортных средств нового поколения. В статье 

предлагается формировать городскую транспортную среду с использованием 

ресурсов не только поверхности, но и такого, не задействованного ресурса как 

воздушное пространство. Речь идет о формировании городской транспортной 

среды в версии 3D на основе использования авиатранспортных средств 

вертикального взлета-посадки нового поколения, использующих крыльчатые 

движители цилиндрического вида.   

Ключевые слова: транспортная среда, авиатранспортные средства, 

крыльчатые движители.  

 

Currently, the inner-city road transport system of large cities, as its backbone 

element, has exhausted the possibilities of its development. It has already come into 

conflict with the habitat of an urban dweller, urban fauna and flora. At the same 

time, measures to improve it only aggravate the contradiction that has arisen. 

The need for radical reform of the existing urban transport environment is 

obvious. New approaches are required to change it using a new generation of 

vehicles. The article proposes to form an urban transport environment using 

resources not only the surface, but also such an untapped resource as airspace. We 

Prohorov.victor@yandex.ru


273 
 

are talking about the formation of an urban transport environment in the 3D version 

based on the use of a new generation of vertical take-off and landing air transport 

vehicles using cylindrical wing propellers. 

Keywords: transport environment, air transport vehicles, wing propellers. 

 

Транспортные коллапсы, охватившие с середины ХХ века территории 

стран и городов на всех континентах, ярко высветили проблему того, что 

плоскостная транспортная инфраструктура практически исчерпала свои 

ресурсы развития. В целом машины и инфраструктура наземного 

(автомобильный, железнодорожный) и водного (речной, морской) транспорта 

практически достигли пика своего совершенства, что, тем не менее, не 

позволяет решать всё чаще возникающие проблемы транспортной доступности. 

Особенно остро эти проблемы проявляются в городских агломерациях и 

городах-мегаполисах. 

Это наглядно подтверждается реакцией госструктур и даже бизнеса на 

транспортные проблемы, которые с конца ХХ века начали увеличивать 

инвестиции в исследования по разработке персональных авиатранспортных 

средств (летающий автомобиль, аэромобиль, автолет, персональный вертолет).  

В городах России сосредоточено 73% населения и в них те же проблемы, 

что и в городах развитых стран мира. При этом в нашей стране огромная 

территория почти безлюдна, что постоянно создает проблемы текущего дня и 

перспектив развития пространственной организации страны на будущее [1]. 

Нерешенность, в течении предыдущего столетия задачи по обустройству 

занимаемой Российской Федерацией территории, обусловлена, в том числе, 

возможностями используемых традиционных коммуникационных технологий 

(транспортных, энергетических, информационных), общим свойством которых 

является капиталоемкая, привязанная к земле инфраструктура. Примером 

инновационного решения задачи обустройства территории страны, служат 

информационные технологии.    

Для решения транспортного обустройства страны, очевидной 

необходимостью является более широкое использование в XXI веке потенциала 

воздушного пространства, на основе новых массовых авиатранспортных 

средств внеаэродромного базирования, позволяющих сформировать новые 

технологии транспортной среды 3D. 

В качестве одного из предложений, связанных с решением 

вышеприведенной проблемы, является использование нового типа 

авиатранспортного средства вертикального-взлета посадки (АТС ВВП), с 

несущей системой крыльчатых движителей цилиндрического вида, получившей 

условное название «Циклолет». Его разработкой в инициативном порядке в 

течении последних 29 лет (с 1993 года) занимается известная среди 

специалистов красноярская научно-исследовательская группа «Арей» (НИГ 

«Арей»).  

В процессе проведения научно-исследовательских и опытно-

конструкторских работ (НИОКР) научно-исследовательской группой «Арей» 
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был предложен концептуальный образ «Циклолета» имеющей трехроторную 

аэродинамическую схему, где между двумя передними цилиндрическими 

роторами расположена капсула-кабина, оснащенная полозковым шасси. Третий 

цилиндрический ротор находится в кормовой части капсулы-кабины. 

Управление эволюциями аппарата, обеспечивается эксцентриковым 

механизмом, изменяющим направление векторов тяги цилиндрических 

роторов. На рисунке 1 представлен  концептуальный образ АТС ВВП 

«Циклолет» [2]. 

 
Рисунок 1 – Концептуальный образ АТС ВВП «Циклолет» 

На основе стендовых испытаний проводимых НИГ «Арей» по АТС ВВП 

«Циклолет» получены достаточно уникальные летные характеристики.  К ним 

можно отнести, в том числе: возможность причаливания к вертикальным 

плоскостям; возможность парковки на контрфорсах зданий, решетчатых 

платформах любого уровня высоты;  низкая шумность;  высокая точность 

посадки при сильном внешнем возмущении, среды при котором  отклонение 

составит не более 1 метра;  высокая устойчивость и способность управления 

при скорости ветра до 20 м/сек; вертикальная скороподъемность до 10 м/сек; 

диапазон скоростей в горизонтальном полете от 0 до 200 км/час с дальностью 

свыше 300 километров; общий ресурс эксплуатации свыше 5000 часов и 

наработкой на отказ основных элементов свыше 2000 часов. 

В этой связи необходимо отметить, что по данной тематике НИОКР 

проводится, как внутри России, так и за рубежом (в Республике Южная Корея, 

Китае, Европейском Союзе, США и др.). Разработчиками уже спроектированы, 

построены и испытаны ряд прототипов новых авиатранспортных средств, что 

позволяет сделать вывод о перспективности данного направления авиастроения 

[3, 4]. 
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В целом же доведения АТС ВВП «Циклолет» от этапа НИОКР до этапа 

его эксплуатации с достижением заявленных характеристик позволит его 

использовать в качестве одного из элементов при формировании транспортной 

среды 3D в городах, как в Российской Федерации, так и в мире.  
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Цель исследования – анализ формирования цепочки поставок в 

нестабильных экономических условиях. Исходя из цели исследования – анализ 

формирования цепочки поставок в нестабильных экономических условиях – 

необходимо решить следующие задачи: охарактеризовать влияние пандемии 

на цепочку поставок; рассмотреть результат влияния санкций на изменения в 

цепочке поставок. В процессе исследования были применены следующие 

методы – анализ, обобщение, синтез. 

Ключевые слова: логистика, морские перевозки, пандемия, санкции, 

цепочка поставок. 

The purpose of the study is to analyze the formation of the supply chain in 

unstable economic conditions. Based on the purpose of the study - the analysis of the 

formation of the supply chain in unstable economic conditions – it is necessary to 

solve the following tasks: to characterize the impact of the pandemic on the supply 
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chain; to consider the result of the impact of sanctions on changes in the supply 

chain. In the course of the research, the following methods were used – analysis, 

generalization, synthesis. 

Keywords: logistics, shipping, pandemic, sanctions, supply chain. 

 

Пандемия COVID-19 оказала огромное влияние на развитие мировой 

экономики. В условиях введения ограничительных мер на международном 

уровне, связующим звеном между производителем и потребителем, стала 

логистика. Стоит отметить, что логистика приобрела актуальность и ключевое 

значение в экономике стран, несмотря на отрицательное влияние от 

последствий пандемии COVID-19. В таких условиях роль логистических 

операторов существенно возросла с учетом увеличения спроса на доставку 

продукции и потребовала корректировки их работы. 

Принятые на международном уровне карантинные ограничения привели 

к закрытию национальных границ и приостановке производства, что в свою 

очередь, обусловило нарушение цепочек поставок и спровоцировало рост цен 

на логистические услуги. К примеру, если в 2020 году аренда контейнера по 

маршруту Шанхай-Дальний Восток составляла 1200 долл., а в 2021 г. – 8000 

долл. – 12000 долл. [1]. 

В попытках остановить распространение пандемии COVID-19 на 

международном уровне были приняты меры по обеспечению санитарно-

эпидемиологической безопасности, что затрудняло доставку продукции 

потребителю. Исходя из этого, мы можем отметить, что пандемия COVID-19 и 

введенные вслед за этим ограничения нанесли существенным ущерб многим 

компаниями и привели к разрыву международной цепочки поставок. 

Результатом нарушения цепочки поставок стала задержка грузов в условиях 

возросшего потребительского спроса. Так, к примеру, сообщалось о 

перегруженности портов Лос-Анджелес и Лонг-Бич, где скопилось 100 судов и 

70 контейнеров. Наряду с этим возникла проблема с пустыми контейнерами, 

которых скопилось в портах около 150 тыс. Для того чтобы избежать штрафа за 

оставление пустых контейнеров в портах, некоторые компании начали сдавать 

их в аренду [2]. 

В условиях постпандемийного периода и ужесточения санкционного 

давления на национальную экономику перед предприятиями встает вопрос о 

необходимости оперативного реагирования на макроэкономические угрозы. 

Предприятия, которые проявили гибкость в изменяющейся внешней среде и 

наладили функционирование цепочки поставок в новых условиях, смогли 

удержать уровень прибыльности бизнеса и позиции на стратегических рынках. 

Влияние санкций ощутили на себе такие крупные финансовые институты, 

как Газпромбанк, Московский Кредитный Банк, «Россия», Альфа-Банк, 

«Черноморский банк развития», Россельхозбанк, нефтяные компании –  

«Транснефть», «Газпром» и «Газпром нефть». Санкции введены против 

крупнейшего перевозчика российской сети железных дорог – РЖД и одного из 

крупнейших российских энергетических холдингов – «РусГидро», а также 



277 
 

российского провайдера цифровых услуг и сервисов – «Ростелеком». Также 

действуют санкции против российской авиации, введенными 27 государствами 

Европейского союза. С 12 марта 2022 г. решением Евросоюза были отключены 

от международной межбанковской системы SWIFT ряд российских банков, 

среди которых ВЭБ, ВТБ, Промсвязьбанк, «Россия» [3]. 

Введенные санкции накладывают ограничения на выполнение 

финансовых операций, развитие международного научного сотрудничества, 

авиаперевозки, привлечение инвестиционного капитала и экспорт нефти, газа и 

угля и другие. Результатом введения международных санкций, направленных 

на нефтегазовый, энергетический, железнодорожный, авиационный, 

финансовый секторы стало прерывание налаженной цепочки поставок. В таких 

условиях компании стоят перед необходимостью искать новые пути 

формирования и развития цепи поставок, которое займет длительное время.  

Сейчас основное внимание логистических операторов уделено 

железнодорожному сообщению, которое становится приоритетным видом 

перевозки в сложившихся условиях. Прямое железнодорожное сообщение 

возможно с Китаем по маршруту Сучжоу-Забайкальск-Москва или Сучжоу-

Казахстан-Москва. С другой стороны данная цепочка поставок имеет 

отрицательную сторону, так как данным путем можно транспортировать в 

сутки не более 1 000 контейнеров, а стоимость контейнера достигает 10 тыс. 

долл. [4]. 

Применительно к европейским санкциям, одним из путей обхода санкций 

является налаживание цепочки поставок через Беларусь, однако, иностранные 

компании перестали отгружать товары в Россию [4]. 

Разрушение цепочки поставок сопровождается уходом иностранных 

логистических операторов из России, среди которых крупнейшие операторы 

контейнерных перевозок – Mediaterranean Shipping Company, Maersk, CMA 

CGM, Hapag-LIoyd, Ocean Network Express, Yang Ming [5]. 

Экономическая турбулентность в мире послужила причиной разрушения 

глобальных цепочек поставок, при этом пострадали не только те компании, на 

которых налагаются санкции, но также те, которые не имеют к сложившимся 

условиям непосредственного отношения. Американская транспортная 

компания Landstar считает, что только за первый квартал 2022 г. понесет 

убытки в размере 100 млн. долл. [6]. 

Разрушение глобальных цепочек поставок оказало влияние на все 

аспекты жизни общества: компании терпят убытки, продукция вовремя не 

доставляется потребителю, растет стоимость перевозок, ощущается нехватка 

контейнеров для перевозок, крупные компании покидают рынок. В свою 

очередь, снижается платежеспособность потребителей в условиях повышения 

цен на продукцию. 

Наряду с этим вводятся санкции в отношении логистики морских 

грузоперевозок. На днях стало известно, что готовится новый санкционный 

пакет, по которому российские суда и грузовики не смогут заходить в порты 

государств-членов Евросоюза. Другими словами, санкции не запрещают 
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движение по морским маршрутам, однако, налагают запрет на остановку в 

портах государств-членов Евросоюза. В свою очередь, это скажется на поставке 

продукции из европейских стран. Так, к примеру, производители мясной 

продукции в Краснодарском крае не могут получить заказанную, прошлой 

осенью, продукцию. Товары невозможно вывезти из порта, а перечисленные 

денежные средства не дошли до получателя [7]. 

Сегодня уже предпринимаются попытки по поиску формирования новых 

цепочек поставок. В качестве решения предлагается маршрут «Север-Юг», по 

которому продукция будет доставляться из Мумбаи в Москву через Иран и 

Азербайджан [6]. 

Несмотря на введение международных санкций, различными компаниями 

предпринимаются меры по обходу санкционных блокировок. Нынешний 

логистический кризис еще не завершен, но компаниям необходимо 

предпринимать шаги для того, чтобы трансформировать цепочки поставок и 

удовлетворить спрос потребителя. Принятие решительных и стратегических 

мер позволит предприятиям быть готовым к возможному экономическому 

кризису. 
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В статье рассмотрена инновационная стратегия  сетецентризма 

цепочек поставок (ЦП), применение которой влияет на новые принципы 

взаимодействия участников и возможность концентрации организационно-

технических ресурсов (активов) в нужных направлениях. «Создаваемые «умные 

системы» управления ЦП объединяют цифровые технологии и существующие 

процессы в единую интегрированную систему, обеспечивая тем самым 

высокую организационную устойчивость». Данная  стратегия кардинально 

преображает взаимосвязи и создает новый методологический подход к 

функционированию ЦП на всех этапах жизненного цикла в условиях высокой 

динамики изменения внешней среды. 

Ключевые слова: сетецентризм, цепочки поставок, цифровые 

технологии, интеллектуальная система управления, интеграция. 

 

The article considers an innovative strategy of supply chain network-centrism 

(SC), the application of which affects the new principles of interaction between 

participants and the possibility of concentrating organizational and technical 

resources (assets) in the right directions. «The “smart systems” of CPU management 

being created combine digital technologies and existing processes into a single 

integrated system, thereby ensuring high organizational sustainability». This strategy 
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radically transforms the relationship and creates a new methodological approach to 

the functioning of the CPU at all stages of the life cycle in conditions of high 

dynamics of environmental change. 

Keywords: network-centrism, supply chain, digital technologies, intelligent 

control system, integration. 

 

Можно констатировать, что развитие цифровых систем и технологий 

фундаментальным образом воздействует на изменения различных областей 

человеческой деятельности, глобальную экономику и международные цепочки 

поставок (ЦП). На основе масштабного использования цифровых технологий 

происходит формирование нового облика систем устойчивого развития 

мировой торговли и транспорта. Рост объёмов перевозимых грузов в 

глобальных цепях поставок отразилось на непрерывности процессов  и уровне 

рисков, что определяет баланс между характеристиками надежности и гибкости 

для обоснования факторов устойчивости всей логистической системы [1]. 

Современные национальные исследования в области промышленного и 

технологического форсайта РФ определили революционные  технологические 

тенденции, оказывающие влияние на базовые рынки и отрасли. Среди них [2]:  

1) проектирование, концептуальный дизайн и системный инжиниринг;  

2) технологии использования новых промышленных материалов; 

3) интеллектуальные и автономные автоматизированные системы и 

цифровые среды [2]. 

Разрабатываемые архитектуры предприятий ЦП с ориентацией на сетевой 

сервис создает условия для качественного перехода всей экономической сферы 

к устойчивому развитию и обеспечению адаптивного функционирования  всей 

логистической системы в динамичной неопределенной среде. Изменение таких 

факторов требует коренное обновление методологических подходов и  

инструментов на основе компромисса централизованных и автономных целей, 

формирующих механизм управления устойчивостью цепей поставок. 

Насыщение мирового рынка продукцией и услугами становится невозможным 

без структурных изменений глобальных ЦП, которые находятся в условиях 

глубокого кризиса. На первый план выдвигается не только фактор времени, 

который обеспечивается цифровыми информационно-коммуникационными 

технологиями, но и фактор обеспечения гибкости [3], [4]. В настоящее время 

многие компании вынуждены переориентировать свои ЦП в сторону Азии или 

приостановить движение материальных потоков. Однако также нельзя 

забывать, что любой кризис – это время возможностей. Исследования компании 

Arthur D. Little [5] высветили в 2020-2021 годах наступления пандемии 

серьезный торговый дисбаланс между различными регионами мира и 

применяемыми логистическими системами. Среди них названы следующие 

обстоятельства: 

− резкое увеличение срока доставки товаров от «двери до двери» (с 41 

дня до 70) и снижение ритмичности поставок; 

− рост стоимости транспортировки грузов и контейнеров; 
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− увеличение цен на производство контейнеров.  

Все эти обстоятельства свидетельствуют о проблеме неэластичности всей 

глобальной системы ЦП и низкой способности реагирования на резкие внешние 

воздействия, в том числе вызванные COVID-19. Соответственно неэластичные 

и недостаточно гибкие ЦП не способны изменяться («сжиматься и 

разжиматься») с необходимым ритмом. Такое свойство может быть отнесено к 

понятию «упругой деформации», особенно характерное для ЦП, относящихся к 

сложным организационно-техническим системам (СОТС) с длительным 

жизненным циклом (ЖЦ). Сравнительный анализ динамики грузоперевозок в 

РФ за последние годы показал, что основной проблемой нарушения 

устойчивости ЦП было неконтролируемое воздействие внешней среды и риски 

связанные с ней [5]. Изменения в инфраструктуре на основе гибкого механизма 

обеспечения устойчивости ЦП с учетом высокой динамики изменения 

параметров (автономности) и с возможностью концентрации не только 

цифровых, но и организационно-технических ресурсов, является одной из 

актуальных проблем исследований в области решений управления сложностью 

объектов транспорта и логистики, формирующих процессы адаптации и 

взаимодействия элементов в самих системах. «В большинстве случаев 

практическое применение интегрированных моделей на практике еще носит 

фрагментарный характер и медленно находит применение в создании 

инструментов интеллектуализации систем управления» [6]. Конфигурации 

глобальных рынков, продукции и транспортно-логистических услуг  

претерпевают значительные изменения вследствие цифровизации и оцифровки 

существующих данных. Для создания сложных систем, например, управления 

международными ЦП, необходимо развивать сетецентрический подход, 

который позволяет строить мультиагентные «системы систем» нового 

поколения, призванные показать возможности коэволюции 

самоорганизующихся систем. Определяющее значение в происходящей 

цифровой трансформации приобретают разработка и применение 

сетецентрических принципов, на основе которых формируются новые 

организационно-технологические модели по интеграции и устойчивости 

функционирования ЛС. В такой постановке проблема сетецентризма в данной 

статье рассматривается как инновационная стратегия эффективного управления 

ресурсами/активами на основе проактивного управления ЦП в цифровой среде. 

При этом интеллектуальные системы управления направляются на 

трансформацию структуры организационно-технических и цифровых активов в 

целях обеспечения высокого уровня обслуживания потребителей продукции, и 

поддержания всей системы в устойчивом состоянии. Принципы 

сетецентрической стратегии позволяют структурно трансформировать ЦП и 

комплексно оценивать устойчивость событий [7]–[10]. Указанные 

обстоятельства ставят задачу прогнозирования возникновения проблем 

устойчивости ЦП и разработки методологических и методических основ их 

решения при проведении расчётов и выработке рекомендаций по защите и 

предотвращению инцидентов в логистической системе. Цифровая система 
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управления ЦП на основе поступающих данных обеспечивает координацию и 

влияние на  состояние одного или нескольких элементов системы [11]. Такое 

взаимодействие в различные интервалы времени будут влиять на 

характеристики других элементов, приближая их значения к прогнозируемым.  

Одной из центральных идей концепции является выработка комплексных 

решений для планирования, применения и трансформации процессов 

(элементов) в условиях рисков, а также мониторинга опасностей и угроз ЦП и 

выполнения предусмотренных мероприятий по прогнозу, реагированию и 

восстановлению характеристик элементов системы на основе 

сетецентрического подхода. Комплексный подход формирует основу для 

организационных и технологических практик по управлению непрерывностью 

процессами в масштабе каждого элемента и, как следствие всей ЦП. Алгоритм 

управления устойчивостью интегрирован с процессами жизненного цикла 

системы, включая основные этапы определение главных целей, планирование, 

осуществление оперативного управления ЦП, мониторинг и оценка со стороны 

высшего руководства [12]-[14]. Стратегия сетецентризма в эпоху кризиса 

призвана интегрировать  разрозненное управление различными 

функциональными областями, объектами и процессами в интересах 

обеспечения устойчивости ЦП, непрерывности всех операций бизнеса и 

устранения опасных «швов», которые представляют серьезную опасность для 

роста рисков. «Конечной целью такой стратегии является создание 

востребованной системной и деловой среды, которая позволит установить 

систему взаимодействия участников, исходя из быстро меняющейся ситуации 

во внешней среде» [13]. Принципиально новый конкурентный рынок 

международного товародвижения и логистики приводит к формированию 

нового класса стратегий и бизнес-моделей, ориентированных на возможность 

быстрой концентрации ресурсов (активов) и автономной бесшовной гибкости 

в работе каждого элемента ЦП [14], [15].  

«На основе стратегии сетецентризма ЦП все ее участники должны 

сформировать единую систему обслуживания грузовладельцев во всех каналах 

товародвижения и на всех этапах взаимодействия ЖЦ. Развитие данной 

стратегии не только кардинально преображает производственные, транспортно-

логистические процессы, но и создает новый уровень интеграции 

(«склеенности») между роботами, оборудованием и инфраструктурой ЦП, - с 

цифровыми платформами, датчиками и сенсорными устройствами» [13].    
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В данной статье рассматриваются особенности управления 

трансграничными операциями в электронной торговле. Представлены общие 

механизмы работы процессов и операций при выполнении международных 

транзакций. Также рассматриваются принципы работы этих механизмов, их 

уязвимости и предлагаются рекомендации по их улучшению.  
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This article discusses the features of managing cross-border transactions in 

electronic commerce. The diagrams show the general mechanisms of work of 

processes and operations in the conditions of international transactions. It also 

discusses the principles of operation of these mechanisms, their vulnerabilities, and 

indicates recommendations for improving systems.  
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По сравнению с традиционными способами торговли электронная 

коммерция — это сделка без границ. Интернет-пользователям не нужно 
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беспокоиться о транспортировке товаров на международном рынке, и 

выставлять на рынок свою продукцию, особенно товары и услуги с высокой 

добавленной стоимостью.  

По данным аналитиков РБК [4] наиболее востребованными инструментами 

в электронной коммерции станут: 

- зерокодинг, как способ создания сайтов, интернет-магазинов, 

приложений и т.п. без привлечения специализированных разработчиков; 

- омниканальные технологии, как способ взаимодействия с партнерами с 

одновременным использованием разных каналов связи; 

- голосовая коммерция, как перспективный способ делать покупки в 

интернет-магазинах с использованием голосовых помощников в поиске 

необходимых товаров или услуг; 

- оптимизация логистики с помощью алгоритмов машинного обучения, 

позволяющих создавать цифровые цепи поставок; 

- применение технологии Big Data для обработки большого массива 

данных; 

- системы бесшовного взаимодействия с клиентами от выбора товара или 

услуги до покупки; 

- дополненная и виртуальная реальность, как способ выбора товара или 

услуги; 

- shoppable-видео, как способ выбора товара по дополнительным 

встроенным ссылкам; 

- новые способы оплаты, например, с помощью криптовалюты; 

- «зеленые» технологии в электронной коммерции, направленные на 

сокращение вредных выбросов и снижении отходов. 

 

 
Рисунок 1 - Система структуры электронной торговли 

Положительный эффект глобализации Интернета заключается в 

максимальном обмене информацией, а негативным эффектом являются 

культурные, политические, правовые и другие опасности, с которыми 

сталкиваются пользователи. Любой человек с какой-либо технологией может 

общаться через Интернет в любом месте, в любое время и в любом месте.  

• Исследование рынка

• Транзакцонные 
расчеты

• Продажа товаров, 
услуг, информации

• Сопровождение 
после продажи

• Товары

• Услуги

• Информация

• Интернет

• Локальные системы 
связи

• Проиизводители

• Поставщики

• Торговые компании

• Потребители

Участники
Коммуника

ция

ПроцессыОбъекты



286 
 

В своем финансовом отчете Министерство финансов США заявило, что 

очень трудно облагать налогом деятельность в области электронной 

коммерции, осуществляемую в глобальном Интернете. 

Например, интернет-компания может использовать страницу, которая 

позволяет пользователям по всему миру продавать свои товары и услуги при 

просмотре Интернета. Трудно определить, в каких странах проводится сделка. 

 
Рисунок 2 – Система планирования платежей при купле-продаже товаров 

посредством международной кооперации в системе электронной коммерции. 

Параметры применения электронной торговли к международной торговле 

изменились следующим образом: во-первых, в реализации процесса теперь 

принимают участие две или более сторон, заключивших договор; во-вторых, 

традиционная подпись и печать, указывающие на вступление договора в силу, 

были заменены цифровыми подписями; в-третьих, договоры, заключенные в 

виде электронно-цифровых оферт, являются базовыми правовыми материалами 

для осуществления сделки. Если нет основного коммерческого предприятия, то 

привязка товара осуществляется к месту его складирования. Изменение формы 

контракта создает сложную проблему при определении времени и места 

заключения электронных договоров, и его легко изменить и подделать.  

Кроме того, помимо изменения и совершенствования существующего 

договорного права для адаптации к новым формам международной торговли, 

страны по всему миру также сталкиваются с разработкой электронного 

договорного права, предложениями и обязательствами по электронным 

договорам, временем и местом электронных договоров, способом и местом 

исполнения электронных договоров, акцептом при исполнении электронных 

контрактов и онлайн-форматированием и т. д. 
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Рисунок 3 – Процессы осуществления электронных транзакций  

На рисунке 3 возможно увидеть основных участников по этапам 

финансового потока в транзакции. Участники — это покупатель, магазин как 

посредник, банк эмитент и банк получатель. Международные операции 

осуществляются при помощи покупки в магазине (онлайн) определенных 

товаров за счет выставления счета и получения акцепта через банки эмитенты и 

получателя.  

Электронная коммерция коренным образом изменила способ ведения 

предпринимательской деятельности предприятиями. Первоначально деловая 

деятельность, осуществляемая людьми, в большей степени зависит от 

программного обеспечения, компьютеров и сетей связи, что неизбежно 

повышает коммерческую мобильность. 

 Компании могут легко избежать налогов, используя сайты в необлагаемых 

налогом или низконалоговых странах, тем самым значительно сокращая 

корпоративные налоговые поступления. Для потребителей в странах с 

высокими налогами и регионах это побудит их покупать товары из 

низконалоговых стран и регионов через Интернет.  

Кроме того, электронная коммерция ускоряет интеграцию 

многонациональных компаний, а их прибыль в странах с высокими налогами и 

регионах может быть переведена в низконалоговые районы одним нажатием 

мыши с целью сэкономить средства на операциях и участниках-посредниках 

товарообмена. 

Далее рассмотрим процесс передачи информации в рамках трансграничной 

сделки:  
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Рисунок 4 – Информационный рабочий процесс 

В данном процессе формирование транзакции осуществляется путем 

передачи команды об оплате товара клиентом в контактный центр, который 

начинает осуществлять работу по сборке товаров. Далее товары доставляются 

на границу и осуществляется их оформление. При этом после оплаты всех 

пошлин и платежей товары идут далее по территории государства получателя к 

клиенту.  
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В статье характеризуются особенности логистических цифровых 

двойников в сфере коммерческой деятельности. Раскрываются проблемные 

аспекты их создания. Аргументируется необходимость построения цифрового 

двойника сквозного планирования поставок в коммерческой деятельности 

предприятия. 
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поставки; сквозное планирование; цифровой двойник. 

 

The article characterizes the features of logistics digital twins in the field of 

commercial activity. The problematic aspects of their creation are revealed. The 

necessity of building a digital twin of end-to-end supply planning in the commercial 

activity of the enterprise is argued. 

Keywords: orders; commercial enterprise; logistics; deliveries; end-to-end 

planning; digital twin. 

 

Цифровизация операционной логистической деятельности и управления 

цепями поставок — это одна из главных стратегических задач развития 

коммерческих предприятий (производственных, оптовой и розничной 

торговли). Среди направлений решения этой задачи (исключая те, которые 

определяются технологическими приоритетами прогресса в логистике) 

наиболее часто выделяется разработка цифровых двойников цепей поставок [1, 

с.282; 2, с.149; 3, с.1776].  Целью создания таких моделей является сквозное 

отображение процессов, в том числе логистических ([12, с.16]), которые 

выполняются в рамках многостороннего (сетевого) договора поставок между 

предприятием и его стейкхолдерами, т.е. поставщиками и потребителями. 

Методология создания рассматриваемых нами цифровых двойников еще 

только формируется. Прогресс в этой области во многом сводится: 1) к 

обозначению этой проблемы; 2) к предложению: а) использовать для 
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«оцифровки» цепи поставок системы класса RP, включая др. специальные 

программные средства; б) осуществлять виртуальную привязку к модели 

цифрового двойника цепи поставок процессы перемещения товара в 

географическом и экономическом пространстве с помощью различных 

датчиков съема информации и устройств для ее передачи. Заметим, что 

превентивная оценка эффективности систем класса RP крайне сложна. Риск 

инвестиций в их приобретение, учитывая стоимость этих систем, затраты на их 

внедрение и внесение в них изменений в будущем, вследствие этого очень 

высок. Кроме того, степень релевантности цифрового двойника цепи поставок, 

созданного с помощью систем класса RP и др. аналогичных инструментов, 

реальному объекту остается под вопросом? 

Цепи поставок формируются на основе соответствующих договоров, т.е. 

на контрактной основе. Далеко не все из них являются долгосрочными. 

Договора поставок, включая их положения, подвергаются изменениям по 

разным причинам, например, в результате согласования с потенциальными 

контрагентами или разрыва отношений с партнерами по бизнесу. Отсюда 

можно сделать, по крайней мере, два вывода: 

1) цифровой двойник цепи поставок, отражающий дуальные 

логистические взаимодействия между сторонами сделки, всегда является 

кастомизированным; 

2) установление новой хозяйственной связи обусловливает потребность в 

создании нового цифрового двойника цепи поставок. 

Все это на практике осложняет создание подобных моделей и, 

соответственно, требует значительных усилий.   

Проекты договоров поставок в сфере закупок и продаж должны являться 

результатом интегрированного сквозного планирования на коммерческом 

предприятии. Создание цифрового двойника этого процесса открывает 

перспективы: 1) виртуального отображения хода проектирования 

многостороннего договора поставок (контрактной модели управления 

поставками); 2) отслеживания его выполнения после заключения договоров со 

стейкхолдерами; 3) имитационного моделирования цепей поставок путем 

задания различных вариантов договоров с поставщиками и потребителями. В 

рамках обоснования концепции построения таких цифровых двойников нужно 

учитывать ряд положений. 

Необходимо избежать семантическую неопределенность логистических 

категорий. В пользу ее существования свидетельствуют следующие аргументы. 

Варианты аутентичного перевода термина «chain of custody» в процессе 

подготовки [4] подвергаются критике. Заметим, что существование 

терминологического хаоса в рассматриваемой нами области знаний отмечено, в 

частности, в [7, с.5]. В [5, с.9] справедливо констатируется, что ОКВЭД не 

включает такой вид деятельности как «логистика». Нужно дополнить, что в [6] 

отдельными строками выделяются услуги транспорта, складские и услуги 

консультативные по вопросам управления цепями поставок, т.е. логистические 

услуги в [6] не являются объектом классификации. Все это означает, что 
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институциональная точка зрения в отношении логистики пока не выработана.  

Требуется определиться с тем, кто управляет цепями поставок? По 

нашему мнению, этот вопрос в большей степени является риторическим. 

Однако в публикациях, посвященных логистической проблематике, он, как 

правило, обходится стороной. В ряде из них, например, в [2, с.136], фигурирует 

категория «системный интегратор цепи поставок», функции которого авторы 

[2, с.25, 26,137] возлагают на логистических провайдеров 5-10PL. Безусловно, 

появление операторов особенно 10PL ([2, с.26]) в будущем снимет проблему 

формирования (в том числе цифровизации) цепей поставок. Поиск ответа на 

вопрос, кто все же является фокусной компанией цепи поставок, 

соответственно, утратит свою актуальность. Однако в отсутствие (слабого 

представления в секторе контрактной логистики) отмеченных нами операторов 

обоснование ответственности за управление цепями поставок пока 

представляет научный интерес. Здесь нужно отметить следующее. Надо 

согласиться с [8, с.60] в том, что у каждого предприятия свои цепи поставок, 

исключая, конечно, случаи явной экономической зависимости от какой-либо 

организации. Например, в таком положении находятся дистрибьюторы и 

дилеры. Типовая практика конфигурирования цепей поставок основана на 

самостоятельном заключении предприятием договоров поставок в сфере B2B. 

Вектор этого конфигурирования направлен на встраивание предприятия в 

систему контрактных отношений, отвечающей, по крайней мере, одному 

обязательному требованию. Она должна обеспечить сбалансирование 

взаимодействий этого предприятия с поставщиками и потребителями в 

пределах границы видимости им множества вертикальных соглашений, 

участником которого оно выступает, т.е. его устойчивое развитие. Заметим, что 

эти соглашения являются объектом антимонопольного регулирования. Надо 

также отметить, что предприятие, как правило, является узловой точкой для 

многих материальных потоков, т.е. одновременно оно включено в несколько 

цепей поставок. На нем в тоже время наблюдается внутриузловое 

(внутрифирменное) движение материальных ресурсов/ готовой продукции, 

выполнение которого не подпадает под действие договоров поставки. В таких 

договорах права и обязанности разделяются на взаимной основе, поэтому 

рассуждать о том, кто из сторон сделки является фокусной компанией 

неправомерно. 

Отдельного внимания заслуживает правомерность обязательного 

включения в цепь поставок в качестве конечного потребителя физического 

индивидуума [2, с.165]. В отдельных случаях такой подход допустим. Однако 

нужно учитывать: а) в сфере B2B и B2C взаимодействия осуществляются на 

различной договорной основе; б) модели поведения потребителей в этих сферах 

отличаются. Неясно также, как предприятие розничной торговли (обычный 

магазин) может персонализировать план продаж, т.е. включить в него 

конкретных физических индивидуумов? 

Особое значение следует придавать детальному разграничению 

последовательности видов процессов в цепях поставок, т.е. во внешних 
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логистических взаимодействиях предприятия с поставщиками и 

потребителями. Заметим, что внутрифирменная логистика осуществляется не 

договорной основе, а путем администрирования. В российских публикациях 

градация процессов в цепях поставок главным образом рассматривается с точки 

зрения [8, с.51]. Согласно ей в перечень этих процессов входят: 1) управление 

взаимоотношениями с потребителями; 2) обслуживание потребителей 

(техническое в гарантийный и послегарантийный период); 3) выполнение 

заказов; 4) снабжение и др. Однако это классические бизнес-процессы в 

коммерческой деятельности. В них действительно существуют сквозные 

логистические процессы, обусловливающие перемещение/ хранение 

материальных ресурсов после их поступления (приемки по количеству и 

качеству от поставщиков) на предприятие и до их отгрузки со склада 

потребителям. Все это совершенно не означает, что выполнение названных 

нами выше бизнес-процессов является логистической компетенцией. 

Примечательно, что в [9] управление снабжением не рассматривается. 

Акцент в тоже время делается на проектировании активной сервисно-

ориентированной логистической системы, опорными элементами которой 

выступают склады, связанные транспортными коммуникациями [9, с.447]. Эта 

система представляет собой каркас для развертывания предприятием 

операционной логистической деятельности, масштабы и особенности которой 

определяются планами поставок в сфере закупок и продаж. 

Закупки как неотъемлемая компонента снабжения (закупок в широком 

смысле), т.е. процесс планирования, организации размещения заказов на 

поставки и контроля за выполнением поставщиками договорных обязательств, 

является системообразующим механизмом формирования цепей поставок, 

который гарантирует приток на предприятие материальных ресурсов. Продажи 

являются аналогичным механизмом (только он обеспечивает реализацию 

товаров, т.е. их отток от предприятия к потребителю). Однако план закупок 

практически полностью можно переформатировать в план поставок, т.е. план 

заключения соответствующих договоров. Осуществить подобное 

преобразование плана продаж, если нет действующих договоров на поставку 

товаров потребителям/ заявок на заключение с предприятием таких договоров, 

можно лишь в первом приближении (путем прогнозирования продаж и 

установления хозяйственных связей с потребителями). Это означает 

следующее: 

1) план поставок в сфере продаж нередко формируется по мере 

поступления заказов, вследствие чего их количество и размерность являются 

динамической переменной; 

2) операционная логистическая деятельности в сфере сбыта/ продаж 

должна быть гибкой; 

3) план продаж должен быть устойчивым и адаптивным. 

Теория формирования цифровых двойников бизнес-процессов в 

коммерческой деятельности, т.е. их виртуальных аналогов, еще только 

формируется. Наибольший прогресс достигнут в их создании для производства 
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[10, с.21; 11]. Однако очевидно, что цифровой двойник сквозного планирования 

поставок в сфере коммерческой деятельности должен представлять собой 

виртуальное отображение процесса разработки интегрированного плана 

поставок в сфере закупок и продаж. Достижение этой цели в первую очередь 

связано со снятием цифрового «слепка» с существующей системы 

планирования таких поставок, т.е. с ее цифровым клонированием. Эта задача 

может быть выполнена путем создания ряда цифровых двойников 

планирования (закупок, производства/ технологических процессов в оптовой 

торговле и физического распределения) и последующего их объединения в 

один [10, с.28].  Они должны отражать состояние процесса планирования, 

включая «облако» событий, которые возникают в результате его выполнения, 

т.е. любые действия с указанием исполнителей, и изменения, которые вносятся 

в утвержденный сквозной план поставок в коммерческой деятельности 

предприятия. Кроме того, эти двойники должны создаваться с учетом охвата 

планом поставок различных периодов [13, с.2819]. Следует отметить, что 

процессы сквозного планирования должны быть роботизированы. Это позволит 

не только упростить выполнение циклических операций, но и обеспечить 

целенаправленную миграцию информационных данных между планами 

поставок в закупках и продажах. 
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Статья посвящена вопросу оценки эффективности логистического 

проектно-ориентированного кластера, являющегося центральным объектом 

разработанного кластерного механизма рационализации товаропотоков в 

цепях поставок агропродукции. Апробация проведена на проекте госзакупок 

продовольствия для учреждений социальной сферы в Красноярском крае. 

Ключевые слова: цепь поставок, логистический проектно-

ориентированный кластер, логистический распределительный центр, 

эффективность, эффект. 

 

The article is devoted to the issue of assessing the effectiveness of a logistics 

project-oriented cluster, which is the central object of the developed cluster 

mechanism for rationalizing the flow of goods in the supply chains of agricultural 

products. Approbation was carried out on the project of public procurement of food 

for social institutions in the Krasnoyarsk Territory. 

Key words: supply chain, logistics project-oriented cluster, logistics 

distribution center, efficiency, effect. 

 

Оценка эффективности кластерной структуры является важным 

элементом механизма ее формирования. Она позволяет определить уровень 

прогрессивности создаваемой структуры и оценить основные результаты.  

Проанализировав современные источники информации, были выделены 

качественные и количественные методы оценки эффективности 

функционирования кластера (табл. 1). 

Методику оценки интегрального (суммарного) эффекта используют 

многие авторы. Например, Н.У. Ибрагимова и В.В. Арапов в своей работе 

предлагают использовать для оценки три группы показателей – для 

предпринимателей, для административных структур и для остальных 

участников. Они определяют общий эффект функционирования кластера, как 

mailto:logist.kgau@mail.ru
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«сумму выгод от функционирования кластеров в этом регионе, с учетом 

доступности и полезности вхождения предпринимателей в существующие на 

их территории кластеры, и он должен стремиться к максимуму» [3, С. 46-47]. 
Таблица 1 – Методы оценки эффективности формирования кластера 

Качественные методы Количественные методы 

Экспертные методы  Методы оценки суммарного (интегрального) эффекта 

Качественный анализ 

статистических данных 

Экономико-математические методы, позволяющие 

увязать результативность функционирования 

предприятия и кластера (эконометрические методы) 

Качественный анализ «ДО – 

ПОСЛЕ» 

Расчет динамики социально-экономических 

показателей, характеризующих развитие кластера 

Методы оценки показателей 

качества продукции 

Методика оценки рисков 

Методы оценки качества 

квалификации кадров 

Методика оценки эффективности реализации 

инвестиционных проектов (в основном, на основе NPV) 

SWOT-анализ Методика оценки системы сбалансированных 

показателей 

Анализ бизнес-процессов Количественная оценка уровня жизни населения (расчет 

и оценка динамики показателей уровня безработицы, 

средней заработной платы и др. показателей) 

Целевой подход Методы оценки масштаба кластера 

Методы оценки уровня жизни 

населения 

Методы оценки социальной эффективности 

Методы оценки качества 

информационных потоков в 

кластере 

Метод оценки синергетического эффекта 

Качественный анализ окружения 

(экономического – бизнес-среда, 

политического – политика, 

социального – уровень жизни) 

Методика оценки динамики основных социально-

экономических показателей (валовая прибыль, ВРП, 

ВВП, производительность труда рентабельность, 

оборачиваемость, стоимость активов и др.) 

Методы оценки 

интеллектуального капитала 

Количественная модель «ДО – ПОСЛЕ» 

Анкетирование, опросы Методика оценки на основе метода Парето 

Часть авторов предлагают применять экспертный подход к оценке 

эффективности деятельности кластера. Например, методики, предложенные в 

работах [4] и [5]. 

Также современными авторами предлагается применение системы 

сбалансированных показателей для оценки эффективности деятельности 

кластера. Данные методики освещены в работах таких авторов, как Е.А. 

Курносова, В.А. Бабкин и др.  

Некоторые авторы, например, А.В. Брякина, Н.В. Сироткина и Ю.А. 

Ахенбах в своей работе [2] предлагают комбинированные методики оценки, 

используя как качественные, так и количественные параметры. Количественная 

оценка в данных методиках обычно сводится к расчету темпов роста в % по 

выбранным ключевым показателям, например, объемы реализуемой продукции, 

уровень инвестиций, доля инновационной продукции, выпускаемой кластером, 

количество малых и средних предприятий и т.д. 
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Ю.Н. Андросик в своей работе [1] пытается доказать гипотезу, что 

кластер повышает эффективность функционирования предприятия, 

находящегося в нем, предлагая модель оценки эффективности деятельности 

предприятия на основе эконометрического метода, регрессии.  

Отдельного внимания заслуживают методы оценки, основанные на 

оценке синергетического эффекта. Например, Ф.В. Шутилов в своей работе 

предлагает оценивать синергетический эффект на методах оценки стоимости 

предприятий – участников кластера. При этом автор отмечает, что 

«синергетический эффект кластера может быть оценен как суммарная чистая 

прибыль и амортизационные отчисления, получаемые в результате реализации 

инвестиционных проектов сформированного кластера» [5, С. 83]. 

Описанные выше методы оценки эффективности кластеров не могут быть 

применены в случае логистических проектно-ориентированных кластеров в 

связи с тем, что отмеченные методы относятся к структурам длительного 

времени жизни, а особенностью логистического проектно-ориентированного 

кластера является относительно короткий период существования в условиях 

операционных колебаний значений ключевых показателей товаропотоков. 

В данном исследовании представлен метод обобщенной оценки 

эффективности кластера. Обобщенную оценку предлагается проводить на 

основе расчета показателя экономической эффективности. Показатель 

экономической эффективности представляет собой сопоставление двух 

показателей – величины полученного или ожидаемого эффекта и величины 

затрат на достижение этого эффекта: 

Э =
Эф

З
, 

где: Э – экономическая эффективность; Эф – полученный или ожидаемый 

эффект, руб.; З – затраты на достижение эффекта, руб. 

Данный показатель показывает, ценой каких затрат достигается эффект.  

Для проведения оценки экономической эффективности предлагаемого в 

данной работе кластерного механизма были использованы данные госзакупок 

продовольствия для учреждений социальной сферы в Красноярском крае в 2019 

году, а также данные современного логистического распределительного центра 

в г. Красноярске, который способен оказывать транспортно-складские услуги 

для обеспечения госзакупок на территории Красноярского края. 

Предлагается сравнить экономическую эффективность осуществления 

госзакупок по традиционной схеме, без кластерной организации и 

использования логистических распределительных центров [6-9], и 

экономическую эффективность при кластерной схеме, предлагаемой в работе. 

В качестве эффекта будет выступать объем продовольствия в рамках 

госзакупок в стоимостном выражении, т.е. цена контрактов. В качестве затрат 

будут выступать транспортно-складские, т.е. логистические затраты. 

Оценка эффективности была проведена выборочно, по поставщикам и 

заказчикам Центрального кластера, по группе молочной продукции, в которую 

вошла продукция следующих товарных групп: 1 – молоко, кефир, йогурт 
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(жидкое); 2 – сыр, сметана, творог; 3 – масло сливочное. В табл. 2 представлены 

данные по выборке: цена контрактов по каждому продукту молочной группы, 

закупочная стоимость кг продукции и соответственно объем закупок в кг. 
Таблица 2 – Объемы госзакупок по выборке продуктов молочной группы 

Продукция 
Цена 

контрактов, руб. 

Закупочная стоимость 

кг продукции, руб. 

Объем закупок, 

кг 

Молоко 36102812,87 48,18 749331,94 

Кисломолочные продукты 19185392,73 57,64 332848,59 

Творог 29456142,54 272,36 108151,50 

Сметана 8436202,62 190,30 44331,07 

Масло сливочное 43407205,98 458,33 94707,32 

Сыр 14758543,58 396,76 37197,66 

Итого за год 151346300,32  1366568,08 

 

Таким образом величина эффекта будет равна 151346300,32 руб., 

суммарная цена контрактов выборки продуктов молочной группы. 

Согласно данным Агентства госзакупок Красноярского края, в структуре 

затрат при текущей схеме организации госзакупок, без использования 

распределительного центра, расходы по логистическим операциям для 

обслуживания контрактов составляют в среднем 34% от стоимости контракта.  

Исходя из этого, рассчитаем сумму логистических затрат по текущей схеме 

(З1): 

З1 = 151346300,32 ∗ 0,34 = 51457742,11 руб. 

Тогда экономическая эффективность (Э1) составит: 

Э1 =
151346300,32

51457742,11
= 2,94 

Далее рассчитаем экономическую эффективность для кластерной 

организации госзакупок, с использованием логистического распределительного 

центра. Величина эффекта остается той же, равной 151346300,32 руб. Расчет 

величины логистических затрат на транспортно-складские операции, 

осуществляемые распределительным центром, по той же выборке продуктов 

представлен в табл. 3. 
Таблица 3 – Логистические затраты распределительного центра 

Продукция 

Цена 

контрактов, 

руб. 

Объем 

закупок, кг. 

Складск

ие 

затраты 

на 1 кг, 

руб. 

Складские 

затраты на 

весь объем, 

руб. 

Транспо

ртные 

затраты 

на 1 кг, 

руб. 

Транспортн

ые затраты 

на весь 

объем, руб. 

Итого 

транспортн

о-складские 

затраты, 

руб. 

Молоко 36102812,87 749331,94 3,28 2454811,44 7,29 5464635,48 7919446,92 

Кислом-ные 

продукты 
19185392,73 332848,59 3,28 1090595,98 7,57 2520153,56 3610749,54 

Творог 29456142,54 108151,50 3,28 354303 7,15 773594,99 1127897,83 

Сметана 8436202,62 44331,07 3,28 145228,59 7,76 343918,31 489146,90 
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Масло 

сливочное 
43407205,98 94707,32 3,59 339990,88 7,81 739325,16 1079316,04 

Сыр 14758543,58 37197,66 3,58 133086,38 8,07 300206,14 433292,52 

Итого 151346300,32 1366568,08  4518016,11  10141833,64 14659849,75 

Сумма логистических затрат (З2) составит 14659849,75 руб. 

Тогда экономическая эффективность (Э2) составит: 

 

Э2 =
151346300,32

14659849,75
= 10,32 

Экономическая эффективность при использовании логистического 

распределительного центра по сравнению с организацией госзакупок без него 

увеличивается в 3,5 раза. Предлагаемая методика оценки проста в 

использовании и может применяться для гибких кластерных структур. 

Настоящее исследование и участие в конференции «XVII 

Международная научно-практическая конференция «Логистика – 

Евразийский мост»» было поддержано Красноярским краевым фондом 

поддержки научной и научно-технической деятельности. 
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В статье рассматривается  характеристики функционирования 

логистических каналов сбыта. Приведены принципы задач совместного 

взаимодействия логистики и сбыта. Рассмотрены структура канала, его 

функции и характеристики параметров выбора каналов. Приведены основные 

показатели для оценки логистических каналов сбыта, и даны их описания.  

Ключевые слова: каналы сбыта, принципы взаимодействия, функции 

каналов, показатели сбыта, оценка каналов 

 

The article discusses the characteristics of the functioning of logistics 

distribution channels. The principles of the tasks of joint interaction between logistics 

and sales are given. The structure of the channel, its functions and characteristics of 

the channel selection parameters are considered. The main indicators for evaluating 

logistics distribution channels are given, and their descriptions are given. 

Key words: sales channels, interaction principles, channel functions, sales 

performance, channel evaluation 

 

Сбытовая деятельность на предприятия взаимодействует с задачами 

логистики по управлению материальными потоками на участке доведения его 
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от предприятия до потребителя. Совместные задачи сбыта и логистики строятся 

на таких принципах как:  

− единой координации процессов товародвижения 

− интеграция функций управления сбыта 

− гибкость сбыта к требованиям рынка  

− системность всех участников сбыта 

− комплексность задач сбыта  

− оптимальность системы сбыта  

− рациональность процессов сбыта 

Принципы совместного взаимодействия сбыта и логистики позволяют 

повысить процессы обоих функций тем самым реализуя эффективность 

реализации продукции и услуг предприятия.  

Одной из совместных задач сбыта и логистики является формирование 

эффективных каналов сбыта. Каналы сбыта представляют собой систему, 

которая занимается распределением продукции и услуг. Структура 

логистического канала сбыта представляет собой несколько участников 

которые могут быть представлены различными участниками, участвующих в 

покупке, перемещении и продаже товаров и услуг по мере их продвижения от 

предприятия до потребителя. 

Рассмотрим основные функции логистических каналов сбыта которые 

представлены на рисунке 1.  

 
Рис. 1 - Основные функции каналов сбыта [1] 

Реализация функций в логистическом канале сбыта зависит от 

взаимодействия участников, где могут выполняться самим предприятием в 

лице производителя, а также могут быть реализация функций может быть 

поделена между остальными участниками.  

На рисунке 2 представлена основная структура логистических каналов 

сбыта на предприятии. 
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Рис. 2 - Структура логистических каналов сбыта на предприятии [2] 

Функционирование логистических каналов сбыта можно представить по 

принципу аутсорсинга, так как не все функции сбыта может самостоятельно 

организовать предприятия –производители, в связи с этим некоторые функции 

разделяют между собой участники канала.  

Преимущества логистических каналов сбыта с разделением функций 

между участниками характеризуется снижением объемом процессов по сбыту, 

происходит рациональное использование и экономия финансовых ресурсов в 

каналах сбыта, что дает возможность предприятием использовать 

сэкономленные средства на другие виды деятельности предприятия. Также 

можно отметить сбыт продукции и услуг более эффективными способами и 

создания широкой доступности товаров и услуг до целевых рынков.  

Для создания эффективных логистических каналов сбыта необходимо 

провести выбор будущих каналов. Выбранные каналы будут влиять на качество 

продукции, ее скорости поставки, оказания сервисного обслуживания, в связи с 

этим к выбору каналов необходимо подходить ответственно, так как процессы с 

созданием каналов требуют больших усилий. Основными параметрами при 

выборе каналов являются:  

− Масштабы рынка для доступности продукции  

− Наличие сервисного обслуживания для потребителей  

− Скорости и надежности поставок продукции  

− Стабильное функционирование системы сбыта и распределения 

− Контроль над процессами сбыта и обратная связь  

Представленный перечень параметров является основным, при этом 

предприятия- производители сами могут устанавливать свои параметры в 

зависимости от деятельности и его характеристики.  

После выбора логистических каналов сбыта очень важно оценивать их 

работы для определения эффективности функционирования каналов.  Для 

проведения эффективности необходимо собрать необходимую информацию, 

которая позволить выделить основные критерии эффективности. Критерии 

эффективности могут быть построены на различные оценочные показатели, к 

которым могут относится к примеру уровни обслуживания, критерии 

выполнения заказов, количество удовлетворённых покупателей и т.д. Каждые 

предложенные критерии для предприятия должны соответствовать 

деятельности сбыта и функционированию каналов, в дальнейшим позволяющие 
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измерить показатели эффективности.     

Основные показатели для оценки логистических каналов сбыта 

представлены в таблице 1.  

Таблица 1 - Основные показатели для оценки логистических каналов сбыта 

№ Основные 

показатели  

Характеристики показателей эффективности   

логистических каналов сбыта 

1 Скорость и 

оперативность 

осуществления 

доставки 

продукции 

потребителям 

Показатели скорости и оперативно, могут измеряться 

во времени от начала доставки продукции до ее 

окончания. Данный показатель демонстрирует сервис, 

для потребителей, дает информацию о работе с 

запасами на складе, а также повышает имидж в глазах 

потребителей за оперативность доставки.     

2 Объёмы продаж 

и выполнение 

нормы сбыта 

Объемы продаж — это количественный показатель, 

который позволяет оперативно определить 

эффективности функционирования каналов. 

Установленная норма сбыта демонстрирует показатели 

к которому каналы должны стремиться.  

3 Уровень 

удельных 

издержек 

обращения 

Уровень удельных издержек формируется из торговых 

надбавок или величины комиссии, выплачиваемой на 

всех стадиях движения товара по каналу сбыта. Рост 

удельных издержек заставляет участников поднимать 

цену тем самым происходит удорожание что 

негативно сказывается на сбыте продукции.  

4 Количество 

возвратов и 

брака 

Показатель возвратов и брака напрямую связан с 

сервисом и качеством доставки продукции что 

снижает эффективность сбыта тем самым увеличивая 

потери. Данный показатель необходимо 

контролировать для снижения количество  возвратов и 

брака. 

Примечание –составлено автором на основе источника [3] 

Основные критерии показатели для оценки логистических каналов сбыта 

могут быть использованы предприятиями для базового проведения оценки. Но 

для полного и достоверного анализа, предприятия должно использовать 

различный подход, исходя из специфики деятельности, возможности, развития, 

рыночного окружения и т.д. 

Характеристики логистических каналов сбыта достаточно обширные 

имеют различные аспекты, которые необходимо учитывать при их 

формировании и функционирования. Принципы и функции логистических 

каналов позволят решить поставленные задача сбытовой деятельности. 

Структура канала демонстрирует количество участников и их способность 

разделять функции по осуществлению сбыта. Основные показатели работы 

логистических каналов сбыта продемонстрируют эффективность 

функционирование и управления.  
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Рынок международных контейнерных перевозок Китая имеет обширное 

пространство и превосходное географическое положение. Китай расположен 

в самом сердце транспортного коридора Азия-Европа и обладает огромным 

географическим преимуществом. Однако с появлением морских, 

автомобильных и смешанных перевозок, чисто железнодорожные 

контейнерные перевозки оказались в конкурентной среде. Проблемы 

транспортировки порожних контейнеров, их сортировки и оптимизации 

хранения ограничивают экономические выгоды от железнодорожных 

контейнерных перевозок в сообщении Китай - ЕС. 

Ключевые слова: Китай, Инициатива «Пояс и путь», контейнерная 

перевозка, ЕС, железные дороги, организация перевозок, оптимизация, 

маршрут. 

 

China's global container shipping market has vast space and an excellent 

geographical location. China is located in the heart of the Asia-Europe transport 

corridor and has a substantial geographical advantage. However, with the advent of 

sea transportation, road transportation and multimodal transportation, competitive 

pressure began to be exerted on the transportation of goods by rail containers. The 

problems of transporting empty boxes, dispatching carrier at intermediate stations 

and optimizing the storage of boxes during rail container transportation will directly 

limit the economic benefits of rail container transportation during China-EU 

transportation. 

Keywords: China, Belt and Road Initiative, container transportation, EU, 

railways, organization of transportation, optimization, route. 

 

В настоящее время, в связи с глобализацией экономики и интеграцией 

мировых процессов, показатели мировой торговли значительно выросли. С 

формулированием стратегии «Один пояс – один путь» железнодорожный 

транспорт, как важная составляющая, соединяющая и способствующая 

развитию этого проекта, играет жизненно важную роль в международной 

торговле и перевозках в странах, расположенных вдоль данных маршрутов. С 

пуском одного за другим контейнерных поездов Китай - ЕС, товарообмен 

Китая с европейскими странами стал более тесным, а экономическая 

деятельность - более интенсивной. Являясь передовым и современным 

способом доставки, контейнерные перевозки обладают преимуществами в 

начально-конечных операциях, а также энергосбережения и защиты 

окружающей среды. В новых условиях международной торговли 

железнодорожные контейнерные перевозки играют жизненно важную роль в 

перевозке товаров в торговле между Китаем и ЕС. В продвижении проекта 

«Один пояс - один путь» поезда Китай - ЕС стали важным средством в диалоге 
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со странами, расположенными вдоль этого транспортного коридора [1]. В 2020 

году количество поездов, открытых между Китаем и Европой, достигло более 

12400, увеличившись на 51% в годовом исчислении, как показано на рисунке 1. 

Общий объём рынка грузовых перевозок достиг 200 миллиардов долларов 

США, с более чем 70 новыми транспортными маршрутами, соединяющими 

более 20 стран и более 160 городов Европы, а общий объем перевозок 

увеличился на 28% в годовом исчислении [2]. См. Рис.1 и Рис.2. Являясь 

основными видами транспорта и способами доставки в системе 

международных контейнерных перевозок, железнодорожные и морские 

перевозки имеют много сходств и различий, но также имеют свои 

преимущества и недостатки. Преимущества морских перевозок заключаются в 

низких транспортных затратах и большой пропускной способности. Однако 

железнодорожные контейнерные перевозки значительно сокращают время 

транспортировки по сравнению с морскими перевозками [3]. Она занимает 

определенное положение в международных контейнерных перевозках, 

особенно между Китаем и Европой.  

 
Рис.1. Ситуация с открытием поездов Китай-Европа на 2011-2020 годы. 
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Рисунок 2 Ситуация с открытием поездов Китай-Европа на 2011-2020 годы. 

Темпы роста числа открытых поездов Китай - ЕС в годовом исчислении 

 

Если железнодорожные контейнеры будут использоваться в качестве 

важного вида транспорта в наземном транспортном коридоре Китай - ЕС, они 

должны соответствовать конкурентным требованиям по большой вместимости, 

высокой эффективности транспортировки и низким транспортным затратам. 

Ван Янкунь проанализировал текущую ситуацию с развитием поездов  Китай - 

ЕС с точки зрения рыночного спроса, организации и эксплуатации перевозок и 

выдвинул предложения о том, как решать существующие проблемы [4]. 

Согласно анализу, сделанному Ванг Ю. и Йео Г.Т., различные виды транспорта 

отличаются надежностью, безопасностью и пропускной способностью [5]. 

Альварес сравнил ситуацию с грузоперевозками между Китаем и Европой по 

железной дороге и морю [6]. Объем однократной перевозки судна является 

большим, но время более длительным по сравнению с железнодорожным 

транспортом. При морских перевозках стоимость товарно-материальных 

запасов увеличивается. Целевой рынок для морских контейнерных перевозок в 

основном предназначен для товаров с большим сроком годности, низкой 

добавленной стоимостью и крупногабаритными перевозками. С момента 

открытия китайско-европейского пути объем железнодорожных контейнерных 

перевозок между Китаем и Европой значительно увеличился, а цены на 

транспортировку снизились. На основе SWOT-анализа Лю Цзюнь и другие 

отмечают, что рациональный охват железнодорожных контейнерных 

терминалов ограничен сферой компетенции управления железных дорог и что в 

различных регионах существуют значительные различия в структуре и уровне 

развития промышленности [7]. 

Автомобильные перевозки обладают хорошей гибкостью и удобством, а 

также хорошей гибкостью при перевозке на короткие расстояния и могут быть 

доставлены по более конкретным адресам. С точки зрения скорости 
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транспортировки, он относительно быстр, обладает высокой гибкостью 

транспортировки и использует широкий диапазон времени, а стоимость потери 

и повреждения товара относительно невелика. Таким образом, среди товаров с 

высокими требованиями к своевременности автомобильные перевозки имеют 

большее конкурентное преимущество. Однако он не подходит для перевозки 

массовых грузов, таких как сталь, уголь и т.д. В этом отношении его недостатки 

очевидны, а издержки становятся относительно высокими. Скорость 

железнодорожного транспорта относительно высока. Благодаря большому 

количеству вагонов он имеет преимущество при перевозке грузов вбольшом 

количестве и на большие расстояния [8]. Его преимущества особенно очевидны 

в связи с расширением масштабов коммерциализации железнодорожного 

транспорта и относительно низкими транспортными расходами, меньшими 

экологическими факторами в процессе перевозки и относительно 

фиксированным временем перевозки. Однако железнодорожный транспорт 

является менее гибким, в процессе транспортировки затраты времени и 

расходы на строительство новых и реконструкцию существующих железных 

дорог выше. 

Во время контейнерной перевозки образуется поток порожних 

контейнеров, чтобы работала вся система контейнерных перевозок. Если 

возникнут проблемы с использованием и планированием перевозок порожних 

контейнеров, эффективность всей транспортной системы будет ограничена. 

Однако на практике контейнерные перевозки в сообщении Китай - ЕС 

ускоряют движение порожних контейнеров, с тем чтобы сократить расходы на 

их содержание. Поэтому для удовлетворения реальных потребностей 

необходимо непрерывно перевозить большое количество порожних 

контейнеров, что приводит к большому количеству непродуктивных перевозок. 

Соответствующие данные показывают, что доля порожних контейнеров при 

контейнерных перевозках  Китай - ЕС относительно высока, а в целом - около 

23%. Таким образом, в контейнерных перевозках расходы на перевозку 

порожних контейнеров являются значительными и увеличиваются с каждым 

годом. Это стало одной из наиболее распространенных проблем, что напрямую 

влияет на экономические выгоды контейнерных перевозок в сообщении Китай - 

ЕС. Ван Баохун изучил проблему о распределении порожних контейнеров в 

системе железнодорожных перевозок и предложил объединить вопросы 

перемещения порожних вагонов для оптимизации общей ситуации [9].  

Лю Хунтао обсудил математическую модель транспортировки в 

техническом плане, включая сбалансированную модель транспортировки и 

несбалансированную модель транспортировки, и, наконец, подробно описал 

процесс использования метода минимального элемента в исследовании 

операций для решения проблемы [10]. Пэн Шоумин и Ван Янь провели 

качественное исследование проблемы транспортировки порожних контейнеров 

в рамках сухопутных и морских смешанных перевозок в сообщении Китай - 

ЕС, подробно рассмотрели процесс и структуру транспортировки порожних 

контейнеров, а также объяснили потребности и источники проблем с 
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транспортировкой порожних контейнеров [11]. Сян И предложил заменить 

типы контейнеров, распространенные при перевозке порожних коробок, и 

создал модель планирования перевозок по суше, морю и воздуху, которая 

учитывает альтернативные типы контейнеров [12]. 

Являясь важным видом транспорта в системе международных 

контейнерных перевозок, железная дорога обладает очевидной 

привлекательностью для товаров с более высокой добавленной стоимостью. 

Для того, чтобы получить преимущество в конкурентной борьбе, необходимо 

постоянно совершенствовать их с точки зрения сокращения 

продолжительности. При железнодорожных перевозках контейнеров в 

сообщении Китай - ЕС необходимо подчеркнуть преимущества меньшего 

времени железнодорожных перевозок, что является важным фактором в их 

более высокой конкурентоспособности по сравнению с автомобильным и 

морским вариантами доставки. Железнодорожный контейнерный пункт 

является важным фактором, влияющим на организацию контейнерных 

железнодорожных перевозок. Он оптимизирует управление операциями, 

функциональную планировку, планирование операций и организацию 

перевозок для сокращения времени, необходимого для процесса организации 

перевозок, что оказывает важное влияние на эффективность производства 

контейнерных железнодорожных перевозок между Китаем и Европой. Ван 

Цзяоэ и другие проанализировали ограничения в эксплуатации поездов  Китай - 

ЕС и с точки зрения экономии и предложили новую модель организации 

транспортрной сети с целью снижения полной стоимости перевозок [13]. 

Приняв модель сборки и отправления, Фу Синьпин создал модель 

многоцелевой оптимизации затрат и времени для поиска оптимального 

маршрута следования поезда [14]. 

Спрос на пропускную способность контейнерных перевозок между 

Китаем и Европой растёт день ото дня, что привело к усилению противоречий 

между пространственными ресурсами портов и терминалов. Поскольку затраты 

на расширение площадей портового терминала слишком высоки, повышение 

коэффициента использования существующих площадей верфи является 

наилучшим экономичным способом решения этого противоречия. 

Распределение мест хранения контейнеров напрямую влияет на время стоянки 

поездов, эффективность погрузки и разгрузки контейнеров и даже на 

эффективность функционирования всего терминала. Хэ Цзюминь, Цзи 

Чжуошан и другие создали математическую модель распределения позиций 

контейнеров различных назначений, находящихся на терминале, и объяснили 

важность оптимизации их хранения на контейнерной площадке [15].  

Ян Юцинь, Чжан Юньцзе и другие предложили принцип “тяжелые боксы 

нажимают на легкие боксы малой дальности”, и создали математическую 

модель с целью минимизации объема контейнерного оборота между Китаем и 

Европой для достижения оптимальной цели. [16]. Принимая во внимание 

стратегию случайного входа в порт, Чэнь Чао и другие предложили 

координацию и оптимизацию выбора зон нахождения для экспортных 
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контейнеров и распределения мест для них, чтобы свести к минимуму 

стоимость операций на верфях и мостах, а также время в пути для выполнения 

задач по эксплуатации контейнеров во время перевозок. При перевозке 

контейнеров по железнодорожному маршруту Китай - ЕС текущие проблемы и 

контрмеры оптимизация перевозок, перевозка порожних контейнеров, 

оптимизация их хранения и оптимизация организации функционирования 

транзитных узлов напрямую влияют на эффективность перевозок. В целях 

содействия быстрому и устойчивому развитию данного направления перевозок, 

необходимо предпринять шаги для улучшения  организации контейнерных 

перевозок, содействия повышению их эффективности, содействия 

скоординированному развитию перевозок разными видами транспорта и в 

смешаннх сообщениях, совершенствования функционирования единой 

транспортной системы и содействия долгосрочному развитию поездов  Китай - 

ЕС. 
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В данной статье рассматриваются правовые вопросы проведения 

продовольственной политики, одним из критериев которой является внедрение 

информационно-электронных программ учета имущественного комплекса АПК 

Российской Федерации. В ходе правового исследования автор приходит к 

выводам, что продовольственная безопасность представляет собой один из 

критериев эффективности проводимой аграрной государственной политики в 

современной России. 

Ключевые слова: продовольственная безопасность, информационные 

программы учета, агропромышленный комплекс, реестр федеральной 

собственности АПК, сельское хозяйство. 

 

This article discusses the legal issues of food policy, one of the criteria of 

which is the introduction of information and electronic programs for accounting for 

the property complex of the agro-industrial complex of the Russian Federation. In the 

course of legal research, the author comes to the conclusion that food security is one 

of the criteria for the effectiveness of the ongoing agrarian state policy in modern 

Russia. 

Key words: food security, accounting information programs, agro-industrial 

complex, register of federal property of the agro-industrial complex, agriculture. 

 

Вопросы продовольственной безопасности в современной России с 

каждым годом приобретают стратегическое значение. Продовольственная 

безопасность – один из ключевых критериев эффективной деятельности 

государственного механизма Российской Федерации, особенности 

международной политики в отношении России способствовали развитию 
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аграрного сектора и принятия соответствующей нормативной базы. В 

соответствии с Доктриной продовольственная безопасность Российской 

Федерации, утвержденной Президентом РФ от 21.01.2020 № 20, под понятием 

«продовольственной безопасности» рассматривается положение экономики 

государства, при котором гарантируется продовольственная независимость 

Российской Федерации, обеспечивается физическая и материальная 

доступность для каждого гражданина страны продуктов питания, 

соответствующих всем требованиям законодательства. Стоит отметить, что 

эффективное достижение количественных и качественных показателей 

продовольственной безопасности Российской Федерации невозможно достичь 

без действующей материальной базы агропромышленного комплекса. Под 

материально технической базой следует рассматривать инфраструктуру, 

которое позволит производить качественное отечественное производство 

пищевых продуктов. Особое место в материально-техническом блоке отводится 

объектам недвижимого имущества (земельные участки, нежилые здания, 

помещения). В рамках реализации  Доктрины продовольственной безопасности 

Российской Федерации введен электронный учет объектов недвижимого 

имущества, подведомственный Минсельхозу России. Такие программы 

электронного учета, как «Реестр федеральной собственности АПК» и «Атлас 

земель сельскохозяйственного назначения» способствуют упрощению системы 

контроля и учета объектов, подведомственных Минсельхозу России 

учреждений.  

 «Пилотными» проектами запуска программ учета выступили несколько 

федеральных учреждений, которые впервые реализовали информационно- 

аналитическую систему. Цель проекта – систематизировать общую базу данных 

имущественного комплекса, достигнуть он-лайн доступа к информации в 

ежедневном формате и обеспечить наглядность месторасположения объектов 

(помещения, сооружение, нежилые и жилые здания) в границах расположения 

земельного участка. Прозрачность данных была определена 

индивидуализацией каждого объекта учета (адрес, кадастровый номер, 

площадь/количественная характеристика, инвентарный номер учета, номер 

регистрации права Российской Федерации, номер регистрации права 

оперативного управления (объект капитального строительства), постоянное 

(бессрочное) пользование в отношении земельного участка и т.д. 

На наш взгляд положительный экспериментальный опыт федеральных 

учреждений, подведомственных Минсельхозу России учреждений позволил 

создать правовые условия для эффективной модели функционирования ИАС 

«Реестр федеральной собственности АПК», которая выступила важным 

критерием в структуре продовольственной безопасности. Стоит также 

отметить, что продовольственная безопасность выступает одним из базовых 

критериев эффективности агропромышленного комплекса в современной 

России. 

Можно выделить основными начала обеспечения продовольственной 

безопасности  являются: 
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1) Осуществление и проведение мониторинга, мероприятий по 

прогнозированию, выявлению и предотвращению угроз продовольственной 

безопасности, снижения их негативных мер «санкционных» последствий; 

2) Устойчивое развитие национального производства продовольствия 

и сырья и инновационное развитие новых форм сельскохозяйственной 

продукции; 

3) Достижение и поддержание физической и экономической 

доступности для каждого гражданина безопасных пищевых продуктов, 

необходимых для активного и здорового образа жизни; 

4) Обеспечение условия для производства безопасности пищевых 

продуктов. 

Следует резюмировать, что основные концепции, изложенные в 

«Доктрине продовольственной безопасности» является основополагающим 

документом, который является правовым фундаментом для разработки 

нормативных правовых актов и предусматривает эффективное взаимодействие 

органов государственной власти субъектов Российской Федерации и 

федеральных органов государственной власти в реализации единой 

государственной политики в аграрной сфере. 
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В данной статье рассматриваются вопросы о трактовке понятия 

логистического сервиса, выделяются разные подходы в понимании этого 

определения, освещена тема классификации логистического сервиса, 

рассмотрены критерии для определения качества сервисных услуг, а также 

прослежены этапы формирования сервиса логистики. В ходе правового 

исследования автор приходит к выводу, что в настоящий момент эта тема 

исследуется достаточно ограниченно, но с течением времени актуальность 

данного вопроса будет лишь возрастать.  

Ключевые слова: сервис, логистика, товар, услуга, потребитель, 

производитель, рынок. 

 

This article discusses the interpretation of the concept of logistics service, 

identifies different approaches to understanding this definition, highlights the topic of 

classification of logistics service, considers criteria for determining the quality of 

services, and traces the stages of the formation of logistics service. In the course of 

the legal research, the author comes to the conclusion that at the moment this topic is 

being studied quite limited, but over time the relevance of this issue will only 

increase. 
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Сервисная логистика, как объект научных исследований, является 

достаточно новой и неопознанной областью знаний. Это объясняется тем, что 

на данном этапе развития рыночной экономики ещё не хватает теоретической и 

практической информации в этой сфере, методических разработок в этой 

области. Вопросы, связанные с системой логистического сервиса, 

рассматриваются весьма необширно, а необходимость комплексного и 

широкого подхода к этой проблеме прослеживается уже явно, так как сервис в 

логистике позволяет приобрести предприятиям и конкурентоспособность, и 

эффективность продаж, и постоянную клиентскую базу, и многое другое.  

Клиент, приобретая какой-либо товар, должен рассчитывать на 

разнообразный сегмент дополнительных услуг, быть уверенным в том, что 

производитель несёт ответственность за качество товара и после продажи, и всё 

это объединяется понятием «сервис».  

Понятие «сервис» имеет множество смыслов и толкований. Так, А.М. 

Гаджинский определяет сервис как «работа по оказанию услуг, т. е. по 

удовлетворению чьих-нибудь нужд». Г.Г. Левкин говорит о том, что 

логистический сервис – «это совокупность материальных и нематериальных 

логистических операций, которые обеспечивают максимальное удовлетворение 

спора потребителей материального потока и минимум общих затрат». В.А. 

Шумаев считает, что сервисное обслуживание продукции – «есть комплекс 

видов услуг во всех звеньях логистической цепи, обеспечивающий связь между 

производителем и потребителем».  

Исходя из анализа данных определений, сервисное обслуживание в 

логистике мы можем понимать как следствие определённых логистических 

действий, обеспечивающих контакт между производителем и потребителем в 

процессе управления финансовыми и информационными потоками по 

показателям качества, цены, времени и места поставляемого товара в 

соответствии с требованиями рыночной системы.  

Что касается видов логистического сервиса, то в этом вопросе все авторы 

придерживаются примерно одинаковой точки зрения, соответственно 

выделяется следующая классификация: 

1. Сервис удовлетворения потребительского спроса. Этот вид логистического 

сервиса включает в себя такие черты, как: время производства товара, 

периодичность поставки, готовность поставлять товар, умение быстро 

реагировать на внезапно появившиеся заказы, качество товара, количество 

товара и пр. 

2. Оказание услуг производственного назначения. По сути, этот вид 

синонимичен послепродажному обслуживанию, то есть, это ремонт товара 

по гарантии, снабжение покупателя запасными частями, эксплуатация и пр. 

3. Информационное обслуживание клиентов. Характеризуется 

предоставлением необходимой информации клиенту во время продажи 
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товара. Это могут быть консультационные услуги или услуги рекламных 

агентств. 

4. Финансово-кредитное обслуживание. Включает в себя предоставление 

вариантов оплаты покупки, информацию об акциях и скидках.  

Для оценки качества логистического сервиса применяются следующие 

критерии: 

• Гибкость поставки товара. Означает умение поставщика приспособиться к 

просьбам и пожеланиям покупателя, т.е. это может быть изменение способа 

доставки товара, изменение формы и объёма поставки, смена упаковки 

товара, возможность предоставления информации клиенту о состоянии его 

заказа, умение быстро уладить недовольство или жалобы клиента на 

неподобающую доставку товара и др. 

• Надёжность поставки товара. Этот критерий характеризует, в какой степени 

срок поступления клиенту совпадает со сроком контракта. 

• Ритмичность поставки товара. Подразумевает исполнение сроков и 

размеров поставки несмотря на сезонные и цикличные сдвиги спроса и 

предложения на товар.  

• Комплектность товара. Это соблюдение условий о составляющих частях, 

деталях и компонентах товара.  

• Полное время от получения заказа до поставки партии товаров, куда входит: 

время оформления заказа, время его изготовления, время упаковки, 

отгрузки и доставки товара. 

• Объективные цены на услуги сервиса. 

• Возможность предоставления скидок постоянным клиентам, предложения 

тем льгот и акций. 

Немаловажным будет отметить вопрос о формировании логистического 

сервиса. Логистический сервис является одной из составляющих всей 

логистической системы по алгоритму: поставщик – производство – сбыт. 

Потребитель же сервиса также является важной частью системы, но он не 

является конечной целью всей логистической деятельности. Логистическое 

обслуживание имеет как бы «две стороны одной медали» и заключается это в 

том, что когда поставщик повышает уровень своего сервиса, то у клиента 

объективно повышаются затраты на пользование услугами этого сервиса, но 

если бы клиент обеспечивал логистическое обслуживание своего товара 

самостоятельно, то его затраты были бы равны, а вероятнее всего даже бы 

превосходили затраты на пользование логистическим обслуживанием от 

поставщика. Поэтому здесь мы можем говорить как бы о двухсторонних 

компромиссах между поставщиком и покупателем: повышение цен на 

сервисное обслуживание, но и значительное повышение его надёжности и 

качества; некоторое ограничение в выборе услуг, но и быстрое их выполнение. 

И из этого следует достаточно устойчивая связь между потребителем и 

производителем, например, заключение долгосрочных контрактов, договоров, 

сделок.  
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Для производителя в первую очередь важно создать качественный и 

эффективный сервис с определением номенклатуры услуг, уровнем их 

исполнения, стоимостный перечень как всего ассортимента услуг, так и 

отдельных функций.  

Для потребителя же важно понимать надёжность сервиса поставщика, 

объективность цен на услуги сервиса, видеть комплексность работы сервиса, 

получать какие-то гарантии на приобретённый товар. 

Стратегия действий по формированию такого сервиса кроется в 

следующих этапах: 

• сегментация рынка логистического сервиса по стратам потребителей; 

• формирование перечня услуг, а также дополнительных услуг в случае 

необходимости для клиента; 

• выявление приоритетов в работе сервиса, а также составление плана по 

работе сервиса в нестандартных ситуациях; 

• оптимизация затрат на работу логистического сервиса, объективная оценка 

качества предоставляемых услуг; 

• разработка единых стандартов предлагаемых услуг, а также возможность 

унификации услуг в разных частях рынка; 

• установление уровней сервиса, которые бы подходили для каждой группы 

клиентов (для каждой группы клиентов определяется свой уровень); 

• проектирование достаточного объёма ресурсов в независимости от 

расположения сервиса, сервис должен функционировать на различных 

территориях; 

• установление обратной связи с потребителем; 

• определение такой цены на сервис, которая могла бы быть 

конкурентоспособной в рыночной системе. 

Таким образом, мы можем сказать о том, что деятельность предприятий, 

фирм и организаций не может считаться успешной и практически применимой, 

если отсутствует слаженный и эффективный сервис. Обещания продавца 

должны быть более высокими, чем ждёт покупатель. Тогда, такое 

взаимодействие вызовет у потребителя желание покупать товар у данного 

продавца постоянно, фирма будет приобретать устойчивую клиентскую базу. В 

целом, развитие логистического сервиса требует ещё более достаточных 

теоретических и практических разработок, но на современном этапе развития 

экономики говорить о неосвещённости данной проблемы мы не можем, так как 

ежегодно известные учёные вкладывают свои труды в глубокое исследование 

этой проблемы, и по мере развития общества данная тема будет всё более 

актуальна для производителей.  
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Одним из источников загрязнения окружающей среды в большом 

мегаполисе является автотранспорт и необходимо уделять данному вопросу 

особое внимание. Главной причиной является изношенность автотранспортных 

средств, из 3,9 млн зарегистрированных автомобилей со сроком эксплуатации 

более 10 составляет 2,5 млн ед. или 64%. В Казахстане принят Закон РК «О 

техническом регулировании» на основании которого необходимо усилить 

контроль за качеством топлива на автозаправочных станциях на соответствие 

экологическим классам К4 и К5. 

Для решения вопроса загрязнения воздуха от транспорта необходимо 

развивать в стране использование транспортных средств с электродвигателем. 

Также крайне важным является усиление ответственности станций техосмотра 

и владельцев автотранспорта, акиматы больших мегаполисов должны 

продолжать работу по обновлению автопарков [1]. 

Многие предприятия рассматривают опыт внедрения зеленых 

технологий, в рамках перехода производительной деятельности в пользу 

экологии. Мировые лидеры машиностроительной индустрии разработали 

локомотивы на аккумуляторах и водородные локомотивы. КТЖ заинтересовано 

в приобретении таких локомотивов. Если маневровый стандартный локомотив 

расходует топливо на сумму около 150 тыс. долл, то локомотив на 

аккумуляторных батареях расходует электроэнергию на 20-30 тыс. долл. 

Проведение модернизации и обновление локомотивного парка направлена на 

повышение экологической безопасности. 

На современном этапе на долю транспортного сектора в Казахстане 

приходится 2% выбросов оксида серы, почти 40% выбросов СО, 17% выбросов 

оксида азота, 20% выбросы не метановых летучих органических соединений 

(НМЛОС) и ориентировочно 35% выбросов твердых частиц (РМ 2,5). В 

мировой практике с 2009 года введен в действие экологический класс К2 (2,500 

мг/кг серы для дизельного топлива и бензина). Экологический класс К3 

действует с 2011 года (3,350 мг/кг для дизельного топлива и 150 мг/кг для 

бензина). Если быть более точным, то по данным Министерства энергетики, 

автотранспортные средства являются одним из главных факторов загрязнения 

воздуха в таких городах Казахстана, как Алматы, Нур-Султан и Караганда [2].  

В связи с увеличением парка автомобилей и эксплуатационным 

возрастом транспортных средств в Казахстане необходимо предпринимать 

меры по сокращению вредных выбросов и, тем самым, улучшить качество 

воздуха в городах, особенно в зимнее время. В стране слабо вводятся меры 

политики, которые способствовали бы экологизации транспорта посредством 

стимулирования использования экологически более безопасных видов топлива, 

использование гибридных или электрических автомобилей и популяризации 

экологически чистого городского общественного транспорта.  

Организация экономического сотрудничества и развития в 2017 году 

опубликовала результаты проведенных исследований, где описываются 

возможные способы сокращения загрязнения воздуха и выбросов парниковых 

газов в секторе общественного транспорта. С 2018 года в нашей стране 
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запрещен ввоз автомобилей ниже стандарта Евро 4 (экологический стандарт, 

регулирующий содержание вредных веществ в выхлопных газах). Это означает, 

что для того, чтобы предотвратить выбросы от автотранспорта, государство 

запрещает ввозить транспортные средства старше 5 лети с объемом двигателя 

выше 3 литров. У нас в стране наблюдается не соответствие стандарту Евро 4, 

так как возраст 70% парка личных легковых автомобилей составляет свыше 10 

лет. При этом 50% автомобилей не соответствуют даже требованиям стандарта 

Евро 3. Существует требование о проведении обязательного технического 

осмотра автомобилей, однако с июня 2015 года оно применяется только в 

отношении автомобилей старше семи лет.  

Для коммерческих перевозчиков и такси предусмотрены другие 

требования, а именно: 

- автомобили в возрасте до трех лет проходят технический осмотр один 

раз в течение этих трех лет; 

- автомобили от трех до семи лет проходят каждые два года; 

- автомобили старше семи лет проверяются ежегодно [3]. 

При техническом осмотре обязательно проверяют выбросы выхлопных 

газов двигателя на соответствие предельно допустимую концентрацию и по 

содержанию углеводорода и оксида углерода. В Алматы, где есть сильный смог 

и загрязнение воздуха не применяется чередование дней, когда разрешено 

водить автомобили с четными и нечетными номерами, и не запрещен въезд 

старых автомобилей в центр города.  

В самом большом мегаполисе страны, в городе Алматы после принятия 

нового Экологического кодекса, принятого в начале текущего года, заработали 

модернизированные экопосты и к концу мая заработают обновленные пункты 

проверки автомобилей на выбросы практически на всех въездах в город. С 

июля 2022 года штрафы за грязный выхлоп, на основании внесенных 

изменений в Кодекс об административных правонарушениях (статья 334) 

вырастут в пять раз. Так, собственник автотранспорта должен будет выплатить 

штраф в размере 10 МРП, юридическое лицо – 100 МРП. Если правонарушение 

повториться в течение года, то штраф для физических и юридических лиц 

удвоится [4].  

В транспортной отрасли в целях снижения воздействия вредных 

выбросов и улучшения экологической ситуации министерством приняты меры. 

С 2018 года осуществлен переход на экологический стандарт Евро-5.  

Совместно с местными исполнительными органами проводится работа по 

переводу до 2030 года не менее 30% грузового и порядка 70% легкового 

автомобиля на экологически чистые виды топлива.  

В целях обеспечения нормативного технического состояния 

автотранспортных средств и соблюдения норм выбросов вредных веществ 

ведется работа по усилению ответственности Центров технического осмотра и 

владельцев автотранспортных средств за фиктивное прохождение техосмотра.  
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В связи с возникшей необходимостью, до 2025 года все технические 

нормативы будут приведены в соответствие с международными стандартами 

[5].  

Доля транспорта в ВВП большинства развитых стран в пределах 4-9%, а в 

занятости населения – 3-8%. Данный факт подчеркивает актуальность и 

экономическую значимость проблемы повышения энергоэффективности 

транспортного сектора в Казахстане. 

В целом снижение потребления энергетических ресурсов на единицу 

продукции ВВП является экономически приоритетным направлением, так как: 

- в транспортном секторе улучшается эффективность транспортной 

системы, обновляется основной фонд транспортных средств, улучшается 

экологическая обстановка [6]. 
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В статье представлены результаты исследования современной модели 

управления брендом на мировом рынке продовольствия. Определены 

перспективные товарные позиции и экспортный потенциал брендов продукции 

АПК СФО. Наращивание поставок СФО на мировой рынок продовольствия 

возможно при условии реализации бренд-стратегии − идентификация бренда и 

организации системной работы между российскими производителями 

продуктов питания и зарубежными ритейлерами/ дистрибьюторами. 

Ключевые слова: бренд, спрос, экспорт, стратегия, мировой рынок, 

продовольствие, Сибирский федеральный округ (СФО). 

 

The article presents the results of a study of a modern model of brand 

management in the global food market. Promising commodity positions and export 

potential of brands of products of the agro-industrial complex of the Siberian Federal 

District were determined. Increasing the supply of SFD to the global food market is 

possible subject to the implementation of the brand strategy − brand identification 

and organization of systematic work between Russian food producers and foreign 

retailers/distributors. 

Key words:  brand, demand, export, strategy, world market, food, Siberian 

Federal District (SFD). 

 

Согласно современной модели управления брендом в рамках 

стратегического и предвидящего подхода ключевым элементом является 

капитал бренда [1]. В рамках современной концепции границы бренда не 

заканчиваются единичными продуктами и рынками, а наоборот расширяются 

ассортимент продуктов и рынки их сбыта формируя сложную архитектуру 

бренда. Сложная архитектура бренда ориентирует географические границы 

бренда на глобальную перспективу, где ведущая стратегия брендинга – 

идентичность бренда, обеспечивающая рост его стоимости.  

kristychepeleva@mail.ru%20


322 
 

Определяющими факторами в формировании спроса на мировом рынке 

продовольствия являются: расходы на потребление продуктов питания, 

эластичность спроса на продукцию, имеющиеся коммуникации с брендами, 

сложившаяся культура потребления.  В отличие от классического понимания, в 

рамках экономической подхода к изучению спроса, специфика международной 

торговли обусловливает особое внимание таким ключевым факторам спроса 

как «контакты с брендами» и «культура потребления». Возможность 

знакомства потребителей с новыми брендами формирует будущий спрос на 

продукцию и вносит изменения в сложившуюся культуру потребления. Как 

показывает опыт пищевых корпораций ими уже создано мировое «пищевое 

разделение труда» и продукция позиционируются как уникальные бренды, 

создающие ассоциации с эмоциями, социальным статусом, высоким уровнем 

сервиса и стандартом обслуживания.  

Применение стратегии «подтягивания» в формировании спроса на 

мировом рынке продовольствия, посредством создания национального бренда, 

приведет к воздействию производителя на конечного потребителя с целью 

активизации спроса. Результат воздействия – возрастание спроса, 

предъявляемого конечными потребителями по отношению к розничной 

торговле на целевых рынках. Последняя, активизируя свой спрос на продукцию 

к оптовикам, а они «подтянут» большее количество продукции по каналам 

реализации. 

На примере рыбной отрасли можно увидеть, что структура мирового 

вылова минтая следующая: Россия ˗ 48%, США ˗ 43% и другие страны ˗ 9% 

(рисунок 1) [2].  

 

Рисунок 1. Дифференциация продукта на основе целенаправленной 

маркетинговой стратегии (на примере рыбной продукции, 2018г.) 

При этом в сегменте переработки ˗ филе минтая, можно наблюдать 

совершенно иную структуру стран производителей, в частности для рынка ЕС: 

Китай ˗ 54%, США ˗ 36%, Россия ˗ 10% (рисунок 1) [2]. Данный пример 

иллюстрирует возможности дифференциации продукта в части организации его 

высокой степени переработки, в том числе внедрение маркетинговых 

инноваций, т.е. технологии целенаправленной маркетинговой стратегии. В 
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качестве подтверждения представляет интерес американский создания 

собственного бренда – «Wild Alaska Pollock». В протоколах, решениях и других 

документах минтай именуется как pollock или walleye pollock (перевод – 

бельмоглазая сайда), поэтому минтай, добытый рыбаками США, называется в 

этой стране Alaska pollock и продается дороже, чем обычный pollock. 

Переименование минтая – это маркетинговый ход для увеличения стоимости 

американской рыбопродукции. Работа по развитию бренда «Wild Alaska 

Pollock» направлена в первую очередь на крупнейшие рынки белой рыбы, с 

фокусом на Европу, Северную Америку и Японию. «Wild Alaska Pollock» не 

имеет единого логотипа или каких-либо общих графических элементов, как 

правило, участники ассоциации используют его в качестве названия 

продуктовых линеек и в рекламных кампаниях по продвижению собственных 

торговых марок [2]. В основе большинства рекламных коммуникаций бренда 

подчеркивается высокое качество рыбы, отличные вкусовые качества и особая 

польза минтая, выловленного у берегов Аляски и замороженного на корабле 

сразу после вылова. Необходимо отметить, что в продвижении бренда «Wild 

Alaska Pollock» участвуют не только непосредственные производители минтая. 

На Аляске в форме государственно-частного партнерства действует программа 

продвижения всей рыбной продукции и морепродуктов, реализуемая 

Институтом маркетинга морепродуктов Аляски (Alaska Seafood Marketing 

Institute, ASMI) [2]. 

Пример организованной работы по экспорту аляскинского минтая 

показывает, что одна и та же продукция может продаваться с премией при 

соответствующем маркетинговом подходе. Дополнительную маржинальность 

обеспечивают качество, стабильность поставок, определенный отличительный 

подход к переработке и позитивное позиционирование этого процесса. 

Подобные кейсы вносят вклад и в общее позиционирование страны [2]. 

Сибирский федеральный округ (СФО) занимает 25,5% территории 

России. Приоритетом развития является переход от добычи сырья к 

производству продукции высоких переделов, несмотря на историческую связь 

экономического потенциала Сибири с освоением уникальной сырьевой базы. 

По данным национального конкурса региональных брендов продуктов 

питания «Вкусы России», за анализируемый период 2020-2021гг., в СФО 

наметилась положительная тенденция создания новых продуктовых брендов 

(прирост+26 брендов или 47,3%). Среди регионов-лидеров по СФО по 

количеству региональных продуктовых брендов можно выделить Томскую и 

Новосибирскую области, Алтайский край. Ассортимент производителей СФО 

разнообразен и включает следующие товарные категории: кондитерские 

изделия, крупы, масла, мука, мед, сиропы, питьевая вода, снековая продукция, 

мясная и молочная продукция, чаи, сухие смеси и пр. Особого внимания 

заслуживают дикоросы, которые могут стать конкурентным преимуществом 

СФО и визитной карточкой макрорегиона. Интерес представляют территории, 

где есть уникальные продукты – оленина, марал, як, северная рыба и др. 

Победителем региональных брендов в 2021 году стал бренд − «Томское 
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кедровое молоко», имеющий высокий экспортный потенциал. Все товарные 

позиции, участвовавшие в конкурсе, имеются в ежегодных рейтингах самых 

продаваемых товаров мирового рынка повседневного спроса (рынок FMCG), а, 

следовательно, имеют экспортный потенциал.  

В условиях глобальных трансформаций мирового продовольственного 

рынка имеется потенциал развития российского экспорта продукции АПК в 

регион MENA (Ближний Восток и Северная Африка). Приоритетными 

товарными позициями экспорта в выбранные страны являются кондитерские 

изделия, мясо и мясопродукты, молоко и молочные продукты, безалкогольные 

напитки (рисунок 2) [2].  

 
Рисунок 2. Целевые страны и продуктовые категории экспорта продукции 

АПК РФ 

 

Организации и предприятия АПК СФО присутствуют в реестрах 

существующих национальных стандартов и каталогах брендов, имеют 

положительную динамику развития, широкий ассортимент реализуемой 

продукции, что говорит о возможности роста на текущих и новых рынках при 

условии реализации бренд-стратегии − идентификация бренда. 

С целью организации аудита национального бренда представляет интерес 

опыт одного из известных международных рекламных агентств, которое с 1993 

года проводит масштабное исследование брендов и их потребителей − 

BrandAsset Valuator (BAV) в 50 странах мира. Отличительной особенностью 

исследований является то, что бренды анализируются не в своей товарной 

группе, а в едином смысловом пространстве, как они существуют в сознании 

потребителя [1]. Двухмерная модель разделена на 4 квадранта, где правый 

верхний квадрат  разделен диагональной линией, так как от положения бренда 

«над чертой» и «под чертой» существенно зависит экономическая 

эффективность бренда (рисунок 2). Потенциал роста появляется у бренда после 

того, как потребители понимают, чем этот бренд отличается от всего того, что 

уже представлено на рынке [1]. 

Использование модели управления капиталом бренда (BAV) может 

существенно усилить работу Российского экспортного центра (РЭЦ) в 

формировании брендов с высоким экспортным потенциалом в категориях: 
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«Бренды лидеры», «Перспективные бренды», «Новые бренды», «Угасающие 

бренды» (рисунок 3). 

 
Рисунок 3. Процесс развития бренда и роста капитала согласно модели 

BAV 

В результате, у Сибирского макрорегиона − СФО имеются 

перспективные товарные категории для экспорта [3, 4]. Продукция 

востребована на рынках различных регионов. В странах Ближнего Востока и 

Северной Африки имеется спрос на экологически чистую и органическую 

продукцию происхождением которой может быть СФО. СФО – уникальная 

теорритория с особым терруаром, где есть все ресурсы и условия создавать 

аутентичные продукты питания. Продукция глубокой переработки позволит 

оптимизировать структуру экономики макрорегиона и создать новую товарную 

массу продукции АПК узнаваемую исходя из уникальных особенностей 

территории через развитие продуктовой специализации и расширение 

потенциальных рынков сбыта. Наращивание поставок на мировой рынок 

продовольствия будет зависеть от того, смогут ли организации и предприятия 

АПК установить долгосрочные отношения с покупателями и реализовать 

маркетинговые стратегии по продвижению своей продукции. 
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В статье описывается текущая ситуация выполнен анализ 

использования многофункциональных разборных крытых складских комплексов. 

Рассмотрены варианты складских комплексов, их преимущества и 

недостатки, область применения. Сформулированы выводы и предложения по 

эффективности и целесообразности использования многофункциональных 

разборных крытых складских комплексов в речных портах. 

Ключевые слова: речной порт, крытый складской комплекс, 

быстровозводимый склад, складская логистика. 

 

The article describes the current situation and analyzes the use of 

multifunctional collapsible indoor warehouse complexes. Variants of warehouse 

complexes, their advantages and disadvantages, scope of application are considered. 

Conclusions and suggestions on the effectiveness and expediency of using 

multifunctional collapsible covered warehouse complexes in river ports are 

formulated.  

Key words: river port, covered warehouse complex, prefabricated warehouse, 

warehouse logistics. 

 

Сегодня экономика России требует новых форм и схем товарооборота, 

соответственно развивается строительство современных логистических 

складских комплексов. Все более широкое распространение получают 

быстровозводимые сооружения самого разного функционального 

предназначения. Например, в последние годы большую популярность получило 

строительство складов из металлоконструкций. Подобные объекты дают 

возможность в короткие сроки и при относительно небольших затратах создать 

оптимальные условия для хранения различных родов грузов [2]. 

Быстровозводимые складские сооружения постепенно находят свое 

применение в портах России, в том числе в прибрежных районах. Данные 

mailto:artur.cheremisin@bk.ru
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районы отличаются высокими ветровыми и снеговыми нагрузками, в 

некоторых регионах присутствует вечная мерзлота. Быстровозводимые склады 

отличаются прочностью и надежностью, не боятся ветровых и динамических 

нагрузок и атмосферных осадков [5, с. 20-22]. 

Популярность таких складов объясняется тем, что они имеют: 

- низкую себестоимость строительных работ, не требуется мощный 

фундамент, стоимость металлокаркаса и листовых материалов для обшивки 

ниже цены на кирпич и блоки; 

- возможность демонтажа с переносом в другое место (в процессе 

строительства применяются разъёмные модули, поэтому демонтаж части стены, 

установка дополнительных ворот, подвод инженерных коммуникаций не 

представляют сложностей); 

- возможность проведения монтажных работ в сжатые сроки, без закладки 

дорогостоящего фундамента; 

- наличие встроенного подъемно-транспортного устройства необходимой 

грузоподъемности для упрощения и увеличения эффективности эксплуатации 

склада, а следовательно, и работы порта в целом. 

Подобные объекты дают возможность в короткие сроки и при 

относительно небольших затратах создать оптимальные условия для хранения и 

перевалки различных родов грузов в портах. 

Целью данной статьи является выделение особенностей 

быстровозводимых складов в речных портах России. 

Описание и анализ существующей ситуации. Отметим два 

существенных момента, способствующих развитию производства и монтажа 

быстровозводимых складских комплексов в речных и прибрежных портах 

северных регионов.  

1. При активном освоении прибрежных месторождений идет 

строительство и развитие портовой инфраструктуры, т.к. альтернативы завоза 

грузов, кроме речного транспорта, практически нет [4]. В процессе данной 

деятельности столкнулись с проблемой, что применение обычных складских 

конструкций для прибрежных районов не подходит, т.к. эти районы отличаются 

сочетанием высоких ветровых и снеговых нагрузок, а в некоторых регионах 

ещё и обледенением. Поэтому были спроектированы склады для прибрежных 

зон. 

2. Данные склады применяются и в речных портах России. Например, 

в Красноярске используются быстровозводимые склады местного 

производства. Это даёт возможность использовать перевалку широкого спектра 

грузов закрытого хранения. 

Многие речные порты нашей страны периодически испытывают дефицит 

грузов к перевозке в навигационный период, да и сам навигационный период в 

определённых регионах невелик [2]. В то же время порты, как правило, имеют 

хорошую транспортную логистику различных видов транспорта и выгодно 

территориально расположенные собственные площади. Монтаж мобильных 

быстровозводимых недорогих складских комплексов позволяет привлечь к 
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перевозке дорогостоящие грузы и работу логистических компаний для 

перевалки, хранения и доставки потребителям мелких партий грузов. Это 

позволяет иметь стабильный круглогодичный доход речному предприятию. 

Варианты складских комплексов. Быстровозводимые складские 

комплексы классифицируются по способу монтажа и вариантам конструкции 

[3]. 

На тип и конструкцию склада влияют вид груза, продолжительность его 

хранения, размеры территории, на которой его возводят и используемые для его 

сооружения материалы. 

Существует несколько распространенных типов быстровозводимых 

складских зданий. Среди них можно выделить: 

- мобильные тентовые; 

- полустационарные, холодного типа; 

- утепленные складские конструкции стационарного размещения; 

- навесы и пристройки складского назначения; 

- склады с раздвижной системой для хранения крупногабаритного 

оборудования. 

Все типы складских конструкций могут дополнительно оснащаться 

встраиваемыми системами, которые максимально упрощают и увеличивают 

эффективность эксплуатации. В основном это системы электроснабжения, 

освещение, подъемно-крановое оборудование, охранно-пожарная сигнализация, 

автоматические ворота. 

По способу монтажа существуют каркасно-панельные, каркасно-

тентовые, бескаркасные и модульные быстровозводимые складские комплексы. 

Наиболее распространены каркасно-панельные склады, отличающиеся высокой 

прочностью и теплоизоляцией. Они состоят из металлического каркаса с 

обшивкой сэндвич-панелями. Каркасно-тентовые склады изготавливаются из 

стального профильного каркаса, накрытого высокопрочным, непромокаемым 

ПВХ полотном, и больше подходят для условий теплого климата. Бескаркасные 

склады могут монтироваться из профнастила и ребер жесткости (например, 

арочные). Модульные склады возводятся из собранных на производстве 

готовых секций. 

Вариантами конструкций быстровозводимых складских комплексов, 

пригодных для использования в речных портах, являются: легкие 

металлоконструкции из тонколистового железа, профильные листы с 

полимерным покрытием, металлоконструкции из элементов сортамента. Более 

легкие конструкции, как правило, нецелесообразно использовать в портах. 

Быстровозводимые склады могут иметь утепление на стенах и крыше. 

Используется наполнитель из минеральной ваты или пенополиуретан с 

высокими теплостойкими и огнеупорными характеристиками. 

Рассмотрим три варианта основных металлических конструкций 

монтируемых складов: 

ЛМК – лёгкие металлоконструкции из горячекатанного металлопроката 

выдерживают значительную нагрузку. Технология доказала свою надежность 
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за десятилетия использования. Отличаются высокой скоростью монтажа, в том 

числе за счет предварительной подготовки модулей в заводских условиях. 

Стоимость такого склада составляет: для неотапливаемых – от 6000 руб./м2, для 

отапливаемых – от 8000 руб./м2. 

ЛСТК – легкие стальные тонкостенные конструкции. Технология 

возведения ЛСТК существует с 50-х гг. ХХ века. Обходится дешевле, однако 

способна выдерживать меньшие снеговые нагрузки. ЛСТК строятся на легком 

фундаменте (малозаглубленный ленточный или свайно-винтовой), а от 

коррозии защищены цинкованием. Высокая скорость монтажа достигается за 

счет полной подготовки к установке на заводе-изготовителе. Стоимость такого 

склада составляет: для неотапливаемых – от 8000 руб./м2, для отапливаемых – 

от 10000 руб./м2. 

КК – комбинированный каркас сочетает сварные конструкции и 

холодногнутые оцинкованные профили. Такой подход позволяет эффективно 

использовать преимущества каждого материала. Вариантов комбинированных 

каркасов много, например, сварными могут быть только колонны или колонны 

и перекрытия. Стоимость такого склада составляет: для неотапливаемых – от 

7000 руб./м2, для отапливаемых – от 9000 руб./м2. 

Выводы и предложения по эффективности и целесообразности 

использования. Быстровозводимые складские комплексы эффективны как в 

крупных портах общего назначения, так и на новых участках освоения 

регионов Сибири и Крайнего Севера. Невысокая стоимость возведения, 

прочность и многофункциональность делают их применение более 

перспективным в сравнении с другими вариантами перевалки и хранения 

больших партий разнородных грузов. Возможность модификации дает 

преимущество в быстро меняющихся рыночных условиях или в условиях 

сезонности производства. 

Для регионов с умеренным климатом и соответствующей снеговой 

нагрузкой эффективнее использовать склады из ЛСТК, а для прибрежных 

районов предпочтительны ЛМК, отличающиеся более высокой прочностью. 

Комбинированный вариант металлоконструкций подходит во всех случаях и 

зависит от условий эксплуатации и возможностей заказчика. 

Необходимо отметить, что все элементы данных складских комплексов, 

включая грузоподъемные механизмы, российского производства. Эффективнее 

заказывать типовые варианты складского комплекса. Малые сроки монтажа-

демонтажа приоритетны при возможном временном использовании или 

различном функционале склада в дальнейшей эксплуатации. 
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Результатом проведения военной операции России на территории 

Украины и санкций, наложенных на Россию странами Запада, стало, в 

частности исключение России из системы международных банковских 

расчетов SWIFT. Требование российского правительства об обязательной 

продаже иностранной валюты при расчётах и быстрая девальвация рубля 

оказали огромное влияние на китайско-российскую торговлю. 
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The result of Russia's military operation on the territory of Ukraine and the 

sanctions imposed on Russia by Western countries was, in particular, the exclusion of 

Russia from the SWIFT international banking system. The requirement of the Russian 

government for the mandatory sale of foreign currency in settlements and the rapid 

devaluation of the ruble had a huge impact on Sino-Russian trade. 
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expansion 

 

Последствия военных операций носят долгосрочный и далеко идущий 

характер: сильно пострадала собственная экономика России, и еще неизвестно, 

насколько сильно пострадает экономика центрально-азиатских стран, имеющих 

тесные связи. В долгосрочной перспективе возникнут цепные реакции в 

различных аспектах, таких как экономика, налогообложение и социальное 

обеспечение, и соответственно увеличатся риски и трудности ведения бизнеса. 

Возьмем, к примеру, рапсовое масло: в 2021 году Китай будет 

импортировать 2 млн. тонн рапсового масла, а основными странами-

поставщиками являются Канада, Россия, Украина и Австралия. Из них 329 тыс. 

тонн рапсового масла было импортировано из России, что составляет 16,5% от 

общего объема импорта, 56 тыс. тонн рапсового масла было импортировано из 

Украины, что составляет лишь 2,8% от общего объема импорта. Всего в 

2020/2021 году Китай импортировал 1,7млн.тонн подсолнечного масла, из 

которых 64% пришлось на Украину, в 2020/2021 году Китай импортировал 1,8 

млн. тонн подсолнечного шрота, в основном все из Украины. В результате 

проведения военной операции, сильно пострадает экспорт Украины. Если 

экспорт России не ограничат, Россия сможет захватить этот рынок. 

Прежде чем изменится основная логика, основа для сотрудничества и 

совместной работы все еще существует, и краткосрочные колебания рыночных 

настроений не изменят основную тенденцию изменения цен.  На настоящее 

время отношения между Китаем и Россией дружественные, поэтому расчеты в 

юанях и рублях между Китаем и Россией сегодня являются лучшим выбором. 

Одним словом, используйте географические преимущества Китая и России 

для формирования взаимодополняющих преимуществ. Сейчас лучшее время 

для российских компаний, чтобы быстро захватить китайский рынок, заполнить 

образовавшиеся на рынке пробелы и получить больше прибыли! 

На примере анализа данной ситуации становится очевидной важность 

разработанной мной системы управления логистикой «Мост Европа-Азия». 

Новизна заключается в следующем: развито научное представление об 

управлении международными цепями поставок в АПК как сфере 

логистического менеджмента, решающего задачу организации материального 

взаимодействий через обмен информацией в процессе товародвижения 

сельскохозяйственной продукции путем введения методов моделирования на 

базе сети Петри и разработки методов программного обеспечения контроля и 

мониторинга  цепей поставок сельскохозяйственной продукции, что позволяет 

применить математические модели для количественного исследования каждого 

звена  управления цепью поставок и формировать системы цепей поставок 

сельскохозяйственной продукции в отрасли АПК.  

К наиболее значимым результатам диссертационного исследования 

относятся: 

- проведены  аналитические исследования    тенденций на рынке логистических 

услуг по   управлению международными цепями поставок в АПК в России и КНР; 

уточнена специфика обмена информацией в среде   разрозненных 
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сельскохозяйственных предприятий в целях повышения  конкурентоспособности, 

снижения  рисков в товародвижении, достижения  экономических выгод и 

конкретизации требований к   агрегации предприятий, позволяющие 

персонализировать логистический отклик на   запросы потребителей; 

- на основе комплексного подхода выявлены препятствия на пути 

формирования международных цепей поставок в АПК, обоснованы варианты 

решений, обеспечивающие возможность  совершенствования существующих цепей 

поставок, сформированы условия и идея  модели для формирования цепей поставок 

сельскохозяйственной продукции; 

- разработана      модель цепей поставок, основанная на принципах системы 

сетей Петри и цепей Маркова применительно к продукции агропромышленного 

комплекса, позволяющая сформировать стандартные структуры бизнес-процессов в 

цепях поставок в условиях международных коммуникаций. Модель запатентована    и 

рекомендована к использованию как основа для разработки отраслевых норм 

сельскохозяйственной информационной логистики; 

- разработан организационно-экономический  механизм преобразования 

информационных потоков  управления международными цепями поставок, 

позволяющий  нивелировать влияние внешних факторов  дисбаланса международных 

коммуникаций, а также    в процессе моделирования сравнивать инновационные 

варианты коммуникаций в цепях поставок с  современным состоянием цепей 

поставок рассредоточенной сельскохозяйственной продукцией, что позволяет 

эффективно сократить операционные циклы в звеньях цепей поставок 

сельскохозяйственной продукции. 

- разработаны алгоритмы формирования системы управления 

информационными потоками в цепях поставок сельскохозяйственной продукции, что 

позволяет скорректировать и оптимизировать бизнес-процессы товародвижения в 

материальных потоках цепей поставок путем применения системного анализа спроса 

на продукцию, проектирования функций и модулей товародвижения, 

совершенствования процессов и архитектуры сети цепей поставок; 

- разработаны  рекомендации по логистической организации межпроцессных 

обменов данными в управлении международными цепями поставок в АПК с 

использованием релевантных ключевых показателей эффективности звеньев цепи 

поставок, включающие определение рыночного спроса, производство продукции, 

обработку, транспортировку, распределение и реализацию, обеспечивающие 

практическую поддержку данных для реконструкции цепи. 
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The article analyzes current trends in the areas of scientific research conducted 

by students, undergraduates and graduate students in the current global supply chain 

crisis. 
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Негативные явления, произошедшие вблизи границ Российской 

Федерации в 2022 году, оказали долгоиграющее влияние на практически все 

элементы экономической инфраструктуры страны. Необходимо отметить, что 

падение курса национальной валюты не является ключевым фактором развития 

кризисной ситуации в стране. Куда большее влияние оказывает разрыв 

существующих логистических цепей поставок в различных отраслях 

экономики.  

Естественный ход развития логистических связей, характерный для 

предыдущих лет, и приводивший к формированию цепей поставок по принципу 

рыночной эффективности, оказался нарушен. Даже при формировании новых 

цепей поставок, что потребует длительный перид времени, они, в таком случае, 

окажутся менее эффективными. Что, учитывая долю логистических издержек  в 

20-40% в себестоимости производимых в России товаров, неизбежно скажется 

на экономической эффективности хозяйствующих субъектов. 

Такой ход событий не мог остаться без внимания молодых ученых, 

предоставивших свои работы в рамках Студенческого исследовательского 
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сектора в 2022 году. 12,5% работ аспирантов оказались непосредственно 

посвящены нынешнему кризису.  

В целом, можно сделать вывод о том, что молодые исследователи и 

ученые, работающие в области логистики, продолжают стремиться к 

актуализации своих работ. Подтверждением этотму служат 13,4%  

студенческих и магистерских работ, тематика которых связана с нынешней 

обстановкой. В то же время, тематика проведенных исследований в этом году 

была достаточно широкой, охватывая различный спектр направлений, 

связанных с логистикой и управлением цепями поставок. 

Отличительной чертой текущего конкурса студенческих работ являлось 

наличие работ, посвященных вопросам маркетинга и рекламы. Доля данных 

работ в общем объемеприведенана рисунке 1: 

 
Рис.1 – Доля статей студентов в областях логистики, маркетинга, рекламы 

и PR 

Исходя из существующих тенденций, можно ожидать увеличения 

студенческой активности при расширении тематики конкурса студенческих 

работ. Тем не менее, основная часть работ по-прежнему, посвящена логистике 

и смежным с нею отраслям науки. 

Наконец, рассмотрим структуру присланных на конкурс работ 

посвященных логистическим направлениям. Среди присланных на конкурс 

работ аспирантов, почти половина (>43%) посвящена международной 

логистике. Остальные работы посвящены вопросам транспорта и развития 

информационно-логистических технологий. Структура работ студентов и 

магистрантов приведена на рисунке 2. 
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Рис.2. – Структура статей студентов и магистрантов по направлениям 

логистики и управления цепями поставок 

 

Если доля статьей, посвященных транспорту и информационно-

логистическим технологиям остается стабильной на протяжении всех 

последних лет, то исследования, посвященные вопросам формирования 

логистической инфраструктуры в этом году пользовались меньшей 

популярностью. Вероятной причиной этого является объективное сокращение 

возможностей по реализации крупных инфраструктурных проектов и 

переориентация финансовых потоков в сторону совершенствования уже 

существующей инфраструктуры. Можно сделать вывод, что развитие 

логистической отрасли в ближайшие годы будет носит исключительно 

интенсивный характер – в целях переориентации товаропотоков в условиях 

изменившихся цепей поставок. А следовательно – стоит ожидать увеличения 

количества статей студентов, магистрантов, аспирантов и молодых ученых, 

посвященных именно этой сфере, учитывая фактор проведения научных 

исследований как инструмента профессиональной ориентации учащихся [1,2]. 
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Настоящее исследование и участие в конференции «XVII 

Международная научно-практическая конференция «Логистика – 

Евразийский мост»» было поддержано Красноярским краевым фондом 

поддержки научной и научно-технической деятельности. 
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В статье рассматриваются  возможности  использования  облачных 

сервисов и облачных баз данных в деятельности логистических компаний. 

Приводится пример создания базы данных из электронных таблиц разных 

приложений на платформе Airtable.  

Ключевые слова: логистика, облачный сервис, базы данных, электронные 

таблиц, облачные технологии. 

 

The article discusses the possibilities of using cloud services and cloud 

databases in the activities of logistics companies. An example of creating a database 

from spreadsheets of different applications on the Airtable platform is given. 

 Key words: logistics, cloud service, databases, spreadsheets, cloud 

technologies.  

 

Под облачными технологиями в широком смысле подразумевают способ 

доступа к внешним ресурсам в виде сервиса, предоставляемого посредством 

Интернета. Выделяют  несколько основных категорий «облачных технологий», 

где, применительно к рынку системной интеграции наиболее перспективной 

считается Software as a Service (SaaS) – софт как услуга. Также актуальна и 

Infrastructure as a Service (IaaS) – предоставление хостинга виртуальных машин. 

Сегодня на российском рынке успешно  работают   отечественные облачные 

компании, например,  «Айти», «КОРУС Консалтинг», «Softline», «КРОК» и 

другие. Сайты этих компаний  в  Интернете позволяют получить не только  

информацию по возможностям сервиса, но  и пройти бесплатную регистрацию 

для ознакомления  и пробной  работы в системе.  Так, на рисунке 1 представлен  
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сайт облачного сервиса КРОК, включенного в реестр отечественного 

программного обеспечения. 

 
Рис. 1. Сайт российского облачного сервиса КРОК 

В настоящее время многие логистические компании обращаются к 

облаку, чтобы решить вопросы хранения данных и эффективного управления  

поставками.  SaaS-решения для логистики предлагает и «КРОК Облачные 

технологии», в портфеле компании есть система управления перевозками  и 

цепочками продаж [1]. 

Несмотря на использование логистическими компаниями специфичного 

программного обеспечения, актуальными  остаются вопросы использования 

единой среды для коммуникации.  Важной проблемой является возможность 

организовать совместную работу с  выборочной информацией разными 

участниками логистической деятельности, учитывая заинтересованность 

компаний в защите и ограничении доступа к большей части данных. Таким  

задачам соответствует ряд облачных сервисов, например, нацеленных на 

совместную работу  с  электронными таблицами приложений MS Excel и MS 

Access [2]. Эти приложения широко используются разными организациями  для 

ведения баз данных и хранения информации, а в интернете популярность 

набирают облачные сервисы, работающие с таблицами этих приложений.  

В нашей работе представлены результаты апробации открытого 

(бесплатного) облачного сервиса Airtable  для создания комбинированной  базы 

данных из таблиц приложений MS Excel и MS Access, а также возможности 

настройки совместного доступа для просмотра и  корректировки информации 

разными пользователями. На платформе  Airtable  можно создавать и хранить 

несколько многотабличных баз данных.  Реляционная база данных «Доставка 

товаров» создана путем импорта отдельных полей из таблиц известной учебной 

Базы данных Microsoft Access  «Борей», а также импорта электронных таблиц 

MS Excel.  Таблицы из разных приложений на платформе можно связывать и 

просматривать данные по выбранной записи из разных таблиц в одном окне. На 

рисунке 2 представлен процесс импорта выборочных полей из таблицы 

«Товары»  СУБД Access. 
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Рис. 2.  Импорт данных из СУБД Access в облачную БД Airtable 

Большим преимуществом БД Airtable является возможность добавления 

новых полей в таблицы путем вычислений из имеющихся полей. Выбор  типа 

данных fx Формула позволяет составлять формулы из видимых полей таблицы 

(рис. 3). По всем числовым полям таблиц автоматически выполняются расчеты 

с использованием математических и статистических функций: Sum,  Average, 

Median, Min, Max, Range, Stardard Deviation, Histogram, Empty, Filled, Unigue, 

Percent Empty, Percent Filled, Percent Unigue. 
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Рис. 3. Создание вычисляемых полей в таблицах БД 

Важным инструментом  Airtable является настройка совместного доступа 

для  синхронного редактирования и изменения таблиц базы разными авторами.  

Для совместного редактирования можно выбрать конкретные таблицы или 

даже отдельные поля таблиц (рис. 4).  

 
Рис. 4. Мастер подключения пользователей для совместной работы 

Таким образом, облачные сервисы предоставляют дополнительные 

возможности интеграции широко используемых приложений  и доступности 

данных для участников логистической деятельности.  Перевод  информации 

в облако и использование единой среды для коммуникации повышает 

мобильность персонала и оптимизирует бизнес-процессы компаний. 
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В статье рассмотрены структурно-функциональные модели 

логистических систем в жилищно-строительном комплексе города: 

локализованные экосистемы, реновационно-модернизированные, модернизи-

рованные, традиционные и экосистемные логистические системы. Приведен 

Стандарт комплексного развития территорий. Описаны параметры целевых 

моделей и типы городской среды.  

Ключевые слова: структурно-функциональные модели, логистическая 

система, жилищно-строительный комплекс, городская среда, реверсивный 

поток.  

 

The article considers structural and functional models of logistics systems in 

the housing and construction complex of the city: localized ecosystems, renovation-
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modernized, modernized, traditional and ecosystem logistics systems. The Standard 

of integrated development of territories is given. The parameters of the target models 

and types of the urban environment are described. 

Key words:  structural and functional models, logistics system, housing and 

construction complex, urban environment, reverse flow. 

 

В целях реализации национального проекта «Жилье и городская среда» 

Минстроем России и ДОМ.РФ вместе с КБ Стрелка по поручению 

Председателя Правительства РФ был разработан Стандарт комплексного 

развития территорий. В нем отражены цель, направления применения, 

принципы Стандарта, ключевые элементы, модели, типы городской среды [1]. 

Руководство ляжет в основу усовершенствования нормативно-правовой базы в 

области градорегулирования и архитектурного проектирования. Рекомендации 

по формированию облика города и сохранению его исторической застройки 

при экономически выгодном использовании в современной жизни 

представлены на рисунке 1.  

 
Рисунок 1 – Стандарт комплексного развития территорий 

Параметры целевых моделей городской среды и типы городской среды 

представлены в таблицах 1 и 2. 

СТАНДАРТ КОМПЛЕКСНОГО РАЗВИТИЯ ТЕРРИТОРИЙ 

разработка и внедрение новых подходов к созданию городской среды, 

отвечающей современным социальным и экономическим условиям, 

интересам жителей, бизнеса и городских властей. 

Цель  

Стандарта комплексного 

развития территорий 

• Освоение свободных территорий под жилищное строительство. 

• Развитие территорий жилой и многофункциональной застройки. 

• Благоустройство открытых общественных пространств. 

Направления 

применения Стандарта 

комплексного развития 

территорий 

• Квартиры; жилые дома; дворы в жилой застройке; парковка 

автомобилей в жилом квартале; школы в жилом районе; улицы в 

жилом районе; общественные пространства в жилом районе; 

планировочная единица – квартал.  

Ключевые элементы 

городской среды, 

которые  

затрагивает Стандарт 

• Малоэтажная модель – направлена на формирование 

индивидуальной жилой застройки 

• Центральная модель городской среды – размещение крупных 

общественно-деловых объектов в составе кварталов жилой застройки. 

• Среднеэтажная модель – снижение этажности при более 

компактном размещении домов.  

 

 

Целевые 

модели  

городской  

среды 

• Функциональное разнообразие; компактная и плотная застройка; 

безопасность и здоровье; комфорт перемещений; гибкость и 

автономность; комфортное жилье. 

Принципы Стандарта 

комплексного развития  

территорий 

• Индивидуальная жилая городская среда 

• Среднеэтажная микрорайонная городская среда 

• Многоэтажная  микрорайонная городская среда 

• Советская периметральная городская среда 

• Историческая смешанная городская среда 

 

Типы  

городской  

среды 
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Таблица 1 – Параметры целевых моделей городской среды 
 

Параметры 

Целевая модель городской среды 

Малоэтажная 

модель 

Центральная 

модель 

Среднеэтажная 

модель 

Доля помещений объектов общественно-

деловой инфраструктуры от общей 

площади застройки территории 

10-20% >30% 20-30% 

Плотность застройки территории 4-8 тыс. м2/га 15-20 тыс. м2/га 8-15 тыс. м2/га 

Плотность населения 50-80 чел./га 350-450 чел./га 300-350 чел./га 

Плотность улично-дорожной сети (мин.) 10 км/км2 >18 км/км2 15 км/км2 

Ширина улиц 

(макс.) 

Главных улиц 

районного значения 

30 м 44 м 43 м 

Второстепенных улиц - 23 м 23 м 

Местных улиц 8 м 10 м 10 м 

Площадь кварталов (макс.) 5 га 0,9 га 4,5 га 

Плотность застройки квартала 1,5-16 тыс. м2/га 12-50 тыс. м2/га 5-40 тыс. м2/га 

Этажность застройки (макс.) 4 эт. 9 эт. 8 эт. 

Этажность зданий-акцентов (макс.) 5 эт. 18 эт. 12 эт. 

Таблица 2 – Типы городской среды 
 

Параметры 

Тип городской среды 

Индиви-

дуальная 

жилая 

городская 

среда 

Средне-

этажная 

микро-

районная 

городская 

среда 

Много-

этажная 

микро-

районная 

городская 

среда 

Советская 

перимет-

ральная 

городская 

среда 

Истори-

ческая 

смешанная 

городская 

среда 

Доля помещений объектов 

общественно-деловой 

инфраструктуры от общей 

площади застройки 

территории 

7% 20% 16% 29% 34% 

Плотность застройки 

территории 

2 тыс. 

м2/га 

8 тыс. 

м2/га 

14 тыс. 

м2/га 

10 тыс. 

м2/га 

11 тыс. 

м2/га 

Плотность населения 30-35 

чел./га 

200-250 

чел./га 

450-500 

чел./га 

250-350 

чел./га 

200-300 

чел./га 

Плотность улично-дорожной 

сети (мин.) 

10 км/км2 4 км/км2 4 км/км2 10 км/км2 12 км/км2 

Ширин

а улиц 

(макс.) 

Главных улиц 

районного значения 

15 м 70 м 70 м 50 м 30 м 

Второстепен-ных 

улиц 

- 45 м 40 м 25 м 25 м 

Местных улиц 8 м 30 м 30 м 15 м 15 м 

Площадь кварталов (макс.) 4 га 24 га 27 га 7 га 4 га 

Плотность застройки квартала 0,3-5 тыс. 

м2/га 

4-12 тыс. 

м2/га 

7-18 тыс. 

м2/га 

5-18 тыс. 

м2/га 

8-24 

тыс. м2/га 

Этажность застройки (макс.) 1-3 

надзем-

ных этажа 

5-9 

надзем-

ных 

этажей 

10-18 

надзем-

ных 

этажей 

5-8 

надзем-

ных 

этажей 

3-8 

надзем-

ных 

этажей 

С учетом разнообразия городской среды сформированы структурно-

функциональные модели логистической системы строительно-жилищного 

комплекса городской агломерации. Дифференциация логистических систем 

строительно-жилищного комплекса и относящихся к ним потокам позволяет 

формировать цепочки поставок, обеспечивать финансовую поддержку и 
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выделять особенности координации и синхронизации различных видов потоков 

для обеспечения соблюдения инвестиционно-строительного цикла и 

своевременной сдачи объекта в эксплуатацию [2].  

Каждая модель обладает собственным набором функционально-

планировочных и объемно-пространственных решений и соответствующих им 

параметров. Благодаря этим различиям обеспечивается не только равномерно 

высокое и устойчивое качество жизни на городских территориях, но и 

возможность выбора образа жизни в ключевых его составляющих: жилье, 

перемещение, работа, потребление и досуг.  

Такая типизация городской среды, с точки зрения требований к 

логистической системе, которая задается в рамках программно-целевого 

подхода, базируется на федеральных национальных программах и проектах. 

Данная типизация городская среды играет важнейшую роль в формировании 

требований к логистической системе [3]. Большое внимание уделяется 

реновации жилого дома. Взамен устаревающим постройкам предполагается 

выстраивать новые кварталы. Параметры, связанные с возвратными потоками 

(возвратной логистикой), приобретают особую значимость. К возвратным 

потокам можно отнести демонтаж зданий, формирующих потоки, которыми 

также необходимо управлять и которые усложняют структуру логистической 

системы [5].  

Говоря о структурном описании логистической системы, можно 

акцентировать внимание на том, что они становятся более сложными. Это 

связано с включением множества элементов. Раньше можно было говорить о 

строительном комплексе. Теперь говорим о проектах благоустройства, о 

проектах, связанных с реконструкцией жилого фонда. Формируется 

своеобразная логистическая экосистема строительно-жилищного комплекса. 

Меняются грузопотоки в рамках логистической системы строительно-

жилищного комплекса города. Эти изменения корреспондируют с целевыми 

параметрами национальных программ и проектов. Формируются элементы, 

которые улучшают качество городской среды. Но сейчас, скорее всего, любой 

объект жилого строительства «отягощен» такими требованиями.  

Особенностью цепей поставок для домой, которые подлежат демонтажу, 

является формирование более удлиненных цепочек за счет включения в них 

организаций, участвующих в утилизации отходов при демонтаже старых, 

непригодных для жилья зданий. Дополнительные звенья цепи поставок 

формируются за счет включения комплекса поставщиков, формирующих 

материальные потоки: поставщиков техники, поставщиков материалов для 

выполнения такого рода работ. Каждый из поставщиков функционирует в своей 

сфере, но теперь тоже является привязанным к строительно-жилищному 

комплексу города. Они находятся на периферии логистической системы. В ядре 

остается строительно-жилищный комплекс, проект жилого строительства и его 

логистическая система (установившиеся связи, потоки, процессы) [4].  

Возникает новый поток, который затрагивает транспортные предприятия 

и транспортные процессы, обслуживающие реверсивный поток. Также 
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включаются потребители, которые будут поглощать этот поток на возвратный 

(свалку, перерабатывающие предприятия, которые в дальнейшем строительные 

осколки превращаются в сырье для дорожного строительства).  

Хорошо формализуемый показатель – уровень благосостояния города. 

Уровень благосостояния города, который можно посмотреть по валовому 

городскому продукту. Уровень благосостояния горожан – уровень заработной 

платы (в том или ином городе). Уровень благосостояния – высокий, средний и 

низкий (по уровню зарплаты) представлен по горизонтали. По вертикали 

представлены существующие типы жилой городской застройки. Сами 

структурно-функциональные модели логистической системы строительно-

жилищного комплекса городской агломерации представлены на рисунке 2. 

  

 
 

Рисунок 2 – Структурно-функциональные модели логистической системы  

строительно-жилищного комплекса городской агломерации 

 

1. Локализованные экосистемы характеризуются высоким уровнем 

благосостояния и историческим типом городской системы. Локализация 

характеризуется наличием памятников культурного наследия. При данной 

логистической системе строительные работы и определенный дизайн городской 

среды вынуждены производить очень аккуратно. Поэтому будет привлечено 

большое количество элементов логистических систем, например, 

реставрационные мастерские, которые позволяют обеспечить сохранность 

исторической городской застройки. Локализованные экосистемы – это 

Уровень благосостояния 

Высокий Средний Низкий 

И
ст

о
р
и
ч
ес

к
и

й
 

У
ст

а
р
ев

ш
и
й

 

ж
и
ло

й
 ф

о
н
д

 

В
н
о
вь

 

за
ст

р
а
и
ва

ем
ы

е 

зе
м

ел
ь
н
ы

е 

уч
а

ст
к
и

 Т
и

п
ы

 г
о
р

о
д

ск
о
й

 с
р

ед
ы

 

 

 

Реновационно-модернизированная 

логистическая система 

 

 

Локализованные 

экосистемы 

 

Модернизированные 

логистические системы  

 

Традиционные 

логистические системы 

 

 

Экосистемные 
логистические 

системы 
 

 



346 
 

штучный товар, где много разнообразных по своему функционалу 

поставщиков, индивидуальных решений, индивидуальных проектов. В 

локализованной экосистеме наблюдается точечная работа.  

2. Реновационно-модернизированная логистическая система 

наблюдается при среднем и низком уровне благосостояния и историческом 

типе городской среды. Эти типы логистических систем характеризуются 

особой объектно-субъектной структурой, особым составом логистических 

потоков, особым способом выполнения логистических процессов. Объекты 

реновационно-модернизированной логистической системы не подлежат 

серьезной реновации. Под «историческим» имеется ввиду особый статус, 

нахождение под охраной государства. Он не всегда может быть 

привлекательным, может находится в руинированном состоянии, но, тем не 

менее, представляет собой историческую ценность. Но город ничего не может 

сделать, потому что уровень благосостояния не очень высок. Предлагается 

только поддерживать такие здания в нормальном состоянии, оказывать 

улучшающие воздействия, поскольку у города нет доходов для того, чтобы 

реставрировать этот фонд. Реновационно-модернизированная логистическая 

система нацелена на создание комфортной городской среды. По нашему 

мнению, она является простейшим типом логистической системы. Структура 

материальных потоков будет содержать элементы, нацеленные на улучшение 

качества городской среды.  

3. Модернизированные логистические системы возникают независимо 

от того, какой уровень дохода населения, благосостояния города, наблюдаем, 

что устаревшая городская застройка требует модернизации, удаления и 

устранения. Если город с высоким или средним уровнем благосостояния 

населения, то город может себе позволить убрать эти районы, демонтировать 

жилые дома и выстроить новые. В таком случае возникает контур реверсивной 

логистики. Добавляется мощный реверсивный поток, который формируется 

при демонтаже зданий. До сих пор данный компонент слабо учитывался. 

Добавляются новые элементы, которые связаны с формированием 

благоприятной среды для проживания, формируются зоны для комфорта 

(озеленение, социальные объекты, малые архитектурные формы). Устаревший 

жилой фонд не представляет историко-архитектурной ценности (хрущевская 

застройка, типовые, морально устаревшие здания).  

4. Традиционные логистические системы возникают, если низкий 

уровень благосостояния населения. Здесь речь идет о реновации жилья. К этому 

относится то, что рассматривается применительно к строительно-жилищному 

комплексу, включая классические строительные компании, реализующие 

привычные строительные проекты, поставщиков, транспортные предприятия, 

распределительные центры.  

5. Экосистемные логистические системы.  Данный сектор 

характеризуется высоким уровнем благосостояния. К качеству жилой застройки 

предъявляются высокие требования. Наблюдается высокая вариативность 

строительных проектов в связи с тем, что покупатели не хотят жить в 
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однотипной застройке. Когда затрагивается вновь возводимое жилье на 

свободных земельных участках, то весь комплекс требований предъявляется к 

социальной инфраструктуре, к требованиям комфортности не самого жилья, а 

комфортности городской среды (например, наличие детских площадок, 

спортивных площадок, скверов и т.д.). Экосистемные логистические системы 

являются наиболее сложной структурой логистических систем. В экосистемном 

подходе к построению логистических систем наблюдается наибольшее 

разнообразие цепей поставок, самых разнообразных по структуре видов 

материальных потоков, необходимых для строительства и для обустройства 

городской среды. Добавляются новые потоки, которые нацелены на решение 

тех задач, которые предъявляются национальными программами и проектами. 

Непосредственно к самому строительству, к инвестиционно-строительному 

циклу, строительному процессу, никакого влияния не имеет. Но, тем не менее, 

в соответствии с нашими целевыми показателями, проектами и программами, 

это как раз формирует комфортную городскую среду, благоприятную для 

жизни, с точки зрения концепции устойчивого развития и разумной урбанизма.  

Таким образом в статье представлена стыковая логистическая система, 

которая содержит в себе как мезоуровень, так и отчасти наследует черты 

микроуровня (нацеленность на экономический результат). Сочетание потоков 

микро- и мезоуровня дает возможность соблюдать требования комфортности 

городской среды в совокупности с интегрированными логистическими 

системами строительно-жилищного комплекса городской агломерации.  
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В статье освещаются процессы организационных преобразований цепей 

поставок в производственно-сервисные экосистемы, обусловленные 

наращиванием функционала современных цифровых инструментов. Действие 

информационно-технологического фактора прослеживается на фоне 

соблюдения требований, предъявляемых к логистике глобальной повесткой 

устойчивого развития, следствием которого становится настройка 
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экосистем на реализацию приоритетов построения симбиотических цепей 

поставок. 

Ключевые слова: производственно-сервисная экосистема, 

симбиотическая цепь поставок, сетевое взаимодействие, Индустриальный 

интернет вещей, Искусственный интеллект, интеллектуальная логистика. 

 

The article highlights the organizational transformation processes of supply 

chains into production and service ecosystems, due to the increase in the 

functionality of modern digital tools. The technological factor action is traced 

against the background of compliance with the requirements for logistics of the 

global sustainable development agenda, which results in the ecosystems adjustment 

to implement the building symbiotic supply chains priorities. 

Key words: production and service ecosystem, symbiotic supply chain, 

networking, Industrial Internet of Things, Artificial Intelligence, intelligent logistics.   

 

Экосистемы стали всеобщим трендом развитии экономики и 

востребовали логистику как инструмент организации и самоорганизации 

сетевых взаимодействий. Последнее повысило значимость алгоритма как 

инструмента, управляющего принятием решений, с перспективой 

трансформации цепей поставок в «связанные и автономные экосистемы» [1].  

Терминология исходит от прогнозов группы компаний PwC 

(PricewaterhouseCoopers), которая видит цепи поставок нового поколения 

связанными цепочками сквозных бизнес-процессов. Видение строится на 

исследовании потенциала информационных технологий в их цифровом 

формате, которые позволят объединить функции участников цепей с помощью 

общей сети передачи данных [2]. Масштабы участия предполагают охват всех 

составляющих процесса воспроизводства, включая НИОКР, закупки, 

собственно производство, маркетинг, продажи, логистику, и более того, 

расширяют круг линейных участников за счет подключения их партнеров, 

какими рассматриваются поставщики 1-го, 2-го и дальнейших уровней, 

операторы логистических услуг, соисполнители НИОКР и т.д. В результате на 

базе линейной структуры цепи с последовательной передачей информации от 

одного звена к другому и взамен ее выстраивается сеть взаимодействий, в 

рамках которой вся информация предполагается равнодоступной для 

пользователей. Такая сетевая структура, по соображениям точности 

формулировок, именуется экосистемой цепей поставок. В силу 

технологической обеспеченности она должна будет предоставлять доступ к 

информации, необходимой для принятия обоснованных решений всем 

участникам практически в режиме реального времени. Аналитики 

предполагают, что открытость данных в такой экосистеме позволит 

синхронизировать планирование спроса и поставок, организовать единую 

систему «прозрачной» логистики. Реальные перспективы развития экосистемы 

цепей поставок видятся в том, что задействованные в ней компании-участники 

смогут и должны будут пользоваться ресурсными возможностями технологии 
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Искусственного интеллекта для того, чтобы перевести ключевые функции в 

разряд самоорганизующихся, включить их в алгоритмы, управляющие 

принятием решений, и таким образом сделать логистику интеллектуальной.  

Общие прогнозы определяют видение конкретных ситуаций, когда 

решения о том, какого поставщика привлечь для выполнения индивидуальных 

заказов и сделать это рационально, с точки зрения выбора производственного 

объекта, какой вид транспорта и какого поставщика логистических услуг 

использовать, будут приниматься автономно во всех функциональных 

подразделениях в режиме реального времени, с учетом факторов риска. 

Наконец, учитывая, что исключается существование какого либо одинаково 

приемлемого для всех участников решения, компании будут использовать 

динамическую сегментацию цепей поставок с тем, чтобы стать 

клиентоориентированными по всем каналам распределения и одновременно 

оптимизировать затраты на логистику.   

Прогноз относится к 2025 году, однако события последних лет 

показывают, что ожидаемые подвижки наблюдаются уже сейчас на линии 

сопряжения сферы производства и сферы услуг, при этом активизации 

организационно-технологических процессов содействуют требования 

устойчивого развития, проистекающие от одноименной глобальной повестки, 

которая диктует нормы построения так называемых социально-ответственных 

цепей поставок. Некоторые называют их также симбиотическими [3], 

усматривая во взаимодействии участников цепей признаки симбиоза – 

взаимной поддержки бизнеса в достижении целей устойчивого развития, 

относящихся к компетенции логистики [4, 5]. С позиции принципиальной 

оценки подхода нетрудно заключить, что из числа изначально 

провозглашенных Декларацией тысячелетия ООН («Цели развития 

тысячелетия», 2000 год) и пролонгированных до 2030 года («Повестка дня», 

2015 год), свои требования к логистике предъявляют две – это обеспечение 

экологической устойчивости и формирование глобального партнерства.  

Сегодня под устойчивым развитием понимается экономический рост с 

заботой об окружающей среде, способствующий разрешению социальных 

проблем. На уровне субъектов экономики, выступающих участниками цепей 

поставок, цели устойчивого развития отражаются в концепции ESG (от англ.: 

Environmental, Social, and Corporate Governance), обозначающей зоны 

социально ответственного поведения: экология, социальная политика и 

корпоративное управление. 

Мировая и отечественная практика дают примеры реализации концепции 

ESG при построении симбиотических цепей поставок и организации сетевых 

взаимодействий. Идея промышленного симбиоза – соединить компании разных 

отраслей и сфер экономической деятельности для использования отходов одной 

в качестве ресурсов другой – положена в основу международного проекта Baltic 

Industrial Symbiosis (BIS) – «Балтийский Промышленный Симбиоз». Проект 

запущен в рамках программы Interreg. Baltic Sea Region (2014–2020 гг.) – 

«Интеррег. Регион Балтийского моря», объединившей страны Европейского 
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Союза, Норвегию и Россию для развития инновационного, транспортного и 

экологического потенциала Балтийского региона на основе внедрения 

промышленного симбиоза как модели устойчивого развития и инструмента 

циркулярной экономики.   

В осуществлении проекта участвуют партнеры из Дании, Швеции, 

Норвегии, Финляндии, Польши, России. В России проект Baltic Industrial 

Symbiosis реализует инжиниринговая компания Tyreman Group, курирующая 

формирование экосистемы производственных и сервисных компаний, 

заинтересованных в симбиозе. В составе экосистемы – «Северная креветка», 

первый в России стартап по выращиванию креветок, который начал 

проектирование и строительство сети акваферм в 2018 году, будучи резидентом 

бизнес-инкубатора «Ингрия» по направлению «Трансфер технологий». Другой 

участник – компания «Кронидов» – с 2014 года занимается производством 

туристического выездного питания в Санкт-Петербурге. В процессе 

переработки сырья у предприятия образуются побочные продукты и отходы, 

которые могут быть использованы в качестве кормов для животных, компания 

ищет партнеров. К проекту присоединилась сеть ресторанов-

кондитерских «Буше». Экосистема развивается, при этом остается открытой (по 

вертикали и горизонтали) для подключения новых участников Северо-

Западного региона, которым предлагается пройти скрининг по методике 

Symbiosis Center Denmark, – полученные результаты формируют базу для 

развития сетевых взаимодействий. 

Очевидно, что такая работа может и должна быть организована на 

высокотехнологичной основе. Условия создания необходимой 

информационной среды предоставляет технология Индустриального интернета 

вещей. Ее возможности в формировании производственно-сервисных 

экосистем, объединяющих через программное обеспечение информационные 

системы управления компаний-участников и задействующих множество 

устройств периферии, подтверждают аналитические выводы компании J`son & 

Partners Consulting [6]. Технология позволяет реализовать в виртуальном 

пространстве сквозные бизнес-процессы любой сложности и выстроить 

конфигурации, способные в автоматическом режиме осуществлять 

оптимизационное управление (сквозной инжиниринг) различного рода 

ресурсами через цепь поставок. Технологические решения поддерживаются 

развитием В2В и В2В2С смарт-платформ с перспективой оказания услуг 

программно-аппаратного логистического сервиса уровня 5PL. Помимо простых 

в эксплуатации платформ, способных обеспечить доступ к потоковым данным 

[7], прогрессу в использовании технологии Индустриального интеллекта вещей, 

по мнению специалистов компании SAS – разработчика программного 

обеспечения для систем класса Business Intelligence, должны способствовать 

сети мобильной связи, которые уже сегодня достигли уровня 5G и 

эволюционируют в направлении 6G. 

Ожидается, что завершение разработки стандарта 6G и начало его 

коммерциализации могут произойти уже в 2028 году, а массовый коммерческий 

https://kronidov.ru/ru/
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запуск − до 2030 года. Основными пользователями 6G будут и люди, и 

машины. 6G позволит предоставлять такие сервисы, как иммерсивная 

дополненная реальность, высококачественные мобильные голограммы и 

цифровая репликация. Архитектурные требования 6G включают в себя 

решение проблемы ограниченных вычислительных возможностей мобильных 

устройств, а также реализацию искусственного интеллекта на начальном этапе 

разработки технологии и обеспечение гибкой интеграции новых сетевых 

объектов. 

Существующие системы мобильной связи выполняют одну основную 

функцию – беспроводная связь. Сети 6G будут одновременно выполнять такие 

функции, как связь, вычисления, управление, локализация и считывание, что 

необходимо для таких приложений, как расширенная реальность, 

подключенная робототехника и автономные системы, системы 

распределенного реестра. 

Сочетание сетевых технологий и технологий Искусственного интеллекта 

также произошло с неизбежностью, начиная с сетей 5G+. 

«Интеллектуальность» станет неотъемлемой характеристикой сети 6G: речь о 

так называемом «интеллектуальном подключении», которое будет 

одновременно отвечать двум требованиям: с одной стороны, все подключенные 

устройства 6G в самой сети являются интеллектуальными; с другой – сложная 

и огромная сеть сама нуждается в интеллектуальном управлении. 

Интеллектуальное подключение будет основной характеристикой, 

поддерживающей главные три функции сети 6G: глубокое соединение, 

голографическое соединение и повсеместное соединение. 

На основании изложенного представляется возможным вывести 

«формулу» интеллектуальной логистики в составе двух ключевых компонент – 

организационной и информационно-технологической: организация сетевых 

взаимодействий в рамках производственно-сервисных экосистем плюс 

технологии Индустриального интернета вещей и Искусственного интеллекта. 
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Нестабильность экономической и геополитической ситуации в мировом 

масштабе внесли существенные коррективы в развитие транспортной отрасли. 

В новых условиях борьба за клиента является основным драйвером развития 

транспортно-логистических компаний. Стремительный рост электронной 

коммерции, увеличение издержек на логистику и нарушение глобальных цепей 

поставок – раскрывают основные современные тренды. Чтобы оставаться в 

лидерах транспортной отрасли и выдержать конкурентную борьбу, компаниям 

необходимо как привлекать новых, так и удерживать действующих клиентов. 

В ОАО «РЖД» понятие клиентоориентированности заключается в 

способности компании создавать дополнительную прибыль за счет глубокого 

понимания и удовлетворения потребностей клиентов в качестве, доступности и 

сроках предоставления услуг во всех видах деятельности [1, с. 5]. 

Основополагающий принцип успеха заключается в компетентности 

управленческих решений, автоматизации бизнес-процессов, анализа данных о 

потребностях клиентов. Применение CRM-системы способствует решению 

этих задач. 

CRM (Customer Relationship Management) – это прикладное программное 

обеспечение для компаний, специализированное с целью автоматизации 

стратегии взаимодействия с заказчиками (покупателями) с целью увеличения 

уровня продаж, оптимизации и усовершенствования маркетинга, 

усовершенствования обслуживания покупателей посредством сохранения 

данных о покупателях и истории взаимоотношении с ними, определения и 

усовершенствования бизнес-процедур и дальнейшего рассмотрения результатов 

[2, с. 2]. 

Впервые описание CRM-системы дал один из ведущих мировых 

экспертов в области CRM-технологий, основатель и президент ISM Inc. Бартон 

Голденберг в начале 90-х годов. Классическая CRM-система имеет 11 

компонентов: управление контактами; управление продажами; продажи по 

телефону (телемаркетинг); управление временем (тайм-менеджмент); 

поддержка и обслуживание клиентов; управление маркетингом; отчетность для 

высшего руководства; управление электронной торговлей; управление 

мобильными продажами; интеграция с другими системами; синхронизация 

данных. 

В современном понимании функционал CRM-системы предлагает более 

широкие возможности. К базовым компонентам добавились пять 

дополнительных функций: модуль BPM (управление бизнес-процессами); 

интеллектуальные помощники (AI); интеграция с социальными сетями и 

мессенджерами; модуль оценки сотрудников KPI; модуль RPA (роботизация 

бизнес-процессов). 

В железнодорожном транспорте для развития клиентского сервиса 

используются различные инструменты, один из которых заключается в 

разработке и внедрении интегрированной информационно-управляющей 

системы в области взаимоотношений с клиентами. 
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Применение технологий CRM-системы в сфере железнодорожных 

грузовых перевозок способствует определению потребностей клиента в 

транспортно-логистических услугах и получению обратной связи об уровне их 

удовлетворенности. Стоит отметить, что все же ключевым фактором, 

влияющим на клиентоориентированность компании, остается персонал. 

Корпоративная система развития клиентского сервиса в ОАО «РЖД» 

заключается в комплексном процессном подходе к выстраиванию 

взаимоотношений с клиентами. В 2021 году компания запустила собственную 

CRM-систему – Единый каталог услуг. Программа предназначена для 

автоматизации ведения электронного каталога услуг в области перевозки 

грузов железнодорожным транспортом, предоставляемых предприятиями 

холдинга «РЖД», конструирования портфеля услуг потенциальному клиенту на 

основании его запроса на перевозку [3, 1]. В данном сервисе представлено 

около трехсот продуктов и услуг транспортно-логистической отрасли, что 

позволяет видеть запросы от клиентов и наблюдать за изменением спроса на 

различные услуги со стороны потребителей. 

Сегодня компания ставит перед собой задачу внедрения CRM 

«Управление взаимоотношениями с клиентом». Она применяется как 

информационная платформа для координации транспортно-логистической 

деятельности в холдинге «РЖД» с применением механизмов формирования 

интегрированной программы маркетинга и продвижения услуг в сфере 

грузовых перевозок. Таким образом, автоматизируется процесс организации 

работы с клиентами и повышается эффективность работы специалистов отдела 

продаж, маркетинга, транспортного обслуживания на различных этапах 

взаимодействия с клиентом, повышается эффективность бизнес-процессов. По 

оценкам компании это должно позволить увеличить рост объемов погрузки к 

2025 году на 70 млн. тонн за счет внедрения цифровых технологий. 

Компания ОАО «РЖД» постоянно стремится к повышению уровня 

качества транспортно-логистических услуг. Совершенствование принципов 

клиентоориентированности в производственном и в сбытовом комплексе 

представляется в использовании цифровых технологий. Применение CRM 

является одним из ключевых инструментов в целях повышения эффективности 

взаимодействия с клиентом и, как следствие, роста доходности и 

конкурентоспособности холдинга «РЖД». 
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