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ВВЕДЕНИЕ 

 

На современном этапе развития российской экономики в условиях 

глобализации на мировом рынке, необходимости обеспечения внешнеэко-

номических и транзитных связей. Перед транспортом ставится задача опе-

режающего развития мощностей для перевозки грузов, в частности уско-

рения их переработки в транспортных узлах, которые возникают на стыке 

водного и железнодорожного транспорта.  

Учитывая тот факт, что основными задачами, определенными в 

транспортной стратегии России до 2030 года выступают обеспечение 

единства экономического пространства страны, совершенствование про-

хождения товарно-материального потока на логистических принципах, за-

вершение формирования единой системы транспорта в системе грузо- и 

товародвижения, посредством интеграции различных видов транспорта ак-

туализируется вопрос изучения и формирования методологических основ 

по управлению логистической деятельностью во всех функциональных об-

ластях.  

 В учебном пособии изложен основной понятийный аппарат логи-

стики, логистических систем и управления цепями поставок. Рассмотрены 

основные функциональные области логистики: закупочная, производ-

ственная, распределительная, транспортная, логистика складирования и 

другие.  

Одним из ключевых факторов успешной работы предприятия явля-

ется – эффективно спроектированная цепь поставок, которая включает в 

себя всех участников в продвижении материального потока, в том числе 

логистических провайдеров, которые оказывают широкий сектор услуг по 

транспортировке, складированию, транспортно-экспедиционному обслу-

живанию и могут выступать интеграторами цепи поставок. В связи с этим, 

к актуальным направлениям по совершенствованию деятельности пред-

приятия можно отнести управление интегрированной цепью поставок. По-

явлению новой концепции управления цепью поставок способствовали та-

кие факторы, как глобализация, интеграция, развитие информационных 

технологий. Управление цепями поставок является одной из ведущей кон-

цепции бизнеса, которое объединяет в себе различные организационные 

принципы и возможность современных технологий. 
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1 МЕТОДОЛОГИЧЕСКИЙ АППАРАТ ЛОГИСТИКИ 
 

1.1 Эволюция логистики: генезис и факторы развития 
 

При выборе наиболее актуальных направлений подготовки послед-

ние 20 лет одним из популярных остается логистика. Несмотря на то что 

понятие стало достаточно популярным, и данное направление деятельно-

сти, и само слово появились очень давно. 
Для начала рассмотрим историческую трансформацию понятия. 

Слово «Логистика» является греческим по происхождению, что обозначает 
«счетное искусство», или «искусство рассуждения, вычисления». В Древ-
них Афинах была специальная должность – «логист», на которую ежегод-
но назначались путем жеребьевки, и в его обязанности входила проверка 
отчетов других чиновников.  

В Древнем Риме логистами назывались чиновники, выполняющие 
административные и религиозные функции.  Во времена византийского 
императора Льва VI (866–912 гг.) логистика определялась как искусство 
снабжения армии и управления ее перемещениями. Немецкий исследова-
тель профессор Г. Павеллек отмечал, что назначением логистики в Визан-
тийской империи было «платить жалованье армии, должным образом во-
оружать и распределять ее, своевременно и в полной мере заботиться о ее 
потребностях, т.е. руководить движением и распределением собственных 
вооруженных сил». Здесь речь идет о подготовке военного похода, расчета 
каждого акта: пространство и время, делать правильный анализ местности 
с точки зрения передвижения армии, а также сопротивления сил противни-
ка и в соответствии с этими функциями управлять и распоряжаться движе-
нием и распределением собственных вооруженных сил. 

В XIX в. получили известность труды по логистике военного специ-
алиста А. Жомини, который трактовал логистику как военную науку, при-
менительно к организации снабжения и тыловому обеспечению фронта. 
После того как Наполеон Бонапарт использовал логистику в своих полко-
водческих расчетах, она прочно вошла в арсенал военных наук, а с середи-
ны XIX в.  начала быстро развиваться во всем миру.  

 

Антуан-Анри Жомини (в православии Генрих Вениаминович) – военный теоретик и ис-

торик, швейцарец по происхождению (1779–1869), он с 1813 г. paботал в России, состоял в 

штабе Александра I. Был военным советником Николая I и явился одним из основателей во-

енной академии в Санкт-Петербурге (1828).  

Многие принципы и правила, впервые сформулированные Жомини в качестве основы 

учения о войне и военном деле, вполне приемлемы и в других сферах человеческой деятель-

ности. Так, например, главный принцип военной стратегии – сосредоточение решающих сил 

в решающем пункте в решающий момент, взаимосвязь прямых и непрямых действий. Боль-

шое значение он придавал военной логистике, которую определял как практическое искус-

ство управления войсками, включающее широкий круг вопросов, связанных с планировани-

ем, управлением и снабжением, определением мест дислокации войск, транспортным обслу-

живанием армии и т.п.  

Многие суждения современных логистов отвечают идеям Жомини о координации, 

слаженности всех действий, обеспечение эффективного передвижения больших масс людей и 

материальных ресурсов с оптимальными издержками. 
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Слово логистика существует во всех основных европейских языках, 

но имеет различные значения.  Термином «логистика» пользовались в сво-

их работах известные ученые, философы, военачальники. Так, выдающий-

ся немецкий математик Г.В. Лейбниц (1646–1716) использовал этот термин 

в значении «математической логики». 

В 1884 г. американский институт военно-морского флота ввел поня-

тие «логистика» для нужд навигации. 

В 1904 г. на философском конгрессе в Женеве было утверждено 

определение логистики как математической логики. 

Широкое развитие принципы логистики получили в годы Второй 

мировой войны в области материально-технического обеспечения амери-

канской армии. Четкое взаимодействие военной промышленности, тыло-

вых и фронтовых снабженческих баз, транспорта позволило своевременно 

и в необходимых количествах обеспечивать армию оружием, горюче-

смазочными материалами и продовольствием, также решать вопросы 

снабженческо-сбытовой деятельности гражданских предприятий [18]. 

Однако стоит отметить, что в Советском Союзе достаточно активно 

развивалось такое направление, как материально-техническое снабжение. 

Интересными представляются значительное количество наработок по пла-

нированию деятельности как отдельных предприятий, так и целых союзов 

и альянсов. 

Вместе с тем стоит вспомнить, что на середину ХХ века пришлось 

такое глобальное военной событие, как Великая Отечественная война. И 

существует множество примеров удачных военных операций как по пла-

нированию действий во время ведения боя, так и по снабжению данных 

операций различными видами ресурсов. Стоит отметить, что все значи-

тельные военные события, ставшие знаковыми в освобождении нашей Ро-

дины, заслуживают отдельного внимания не только с позиции их значения, 

но и с позиции их тактического планирования и реализации. 

Во многих учебниках повторяется мысль, что большое развитие ло-

гистика получила в США в годы Второй мировой войны, когда в 1944 году 

союзники были вынуждены открыть второй фронт и вести боевые дей-

ствия на одном континенте, имея сырьевые базы на другом. Однако в этот 

период советская военная логистика имела результаты по практически 

полностью отвоеванным территориям СССР, а советские войска переходи-

ли в наступление за границы государства. Не стоит умалять заслуги совет-

ской военной науки, в какой-то мере делая реверансы в сторону развития 

логистики на Западе. 

По окончании войны значительные наработки в области снабжения 

военных действий стали активно использоваться в мирной жизни. В.И. 

Сергеев отмечает активное применение принципов логистики именно в за-

падной экономике. 

Вместе с тем стоит отметить значительный вклад Японии в развитие 

логистических принципов и систем, особенно значительный в сфере орга-
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низации производства, а затем и смежных с ним областей закупки и рас-

пределения.  

В конце ХХ века логистическая наука выступает как экономическое 

направление, включающее в себя закупочную, производственную, сбыто-

вую, транспортную, информационную логистику и т.д. Каждая из этих об-

ластей деятельности человека достаточно изучена, однако новизна логи-

стического подхода заключается в интеграции перечисленных сфер дея-

тельности для достижения желаемого результата с минимальными затра-

тами времени, материальных ресурсов и финансовых средств путем фор-

мирования наиболее оптимального сквозного управления всеми видами 

потоков. Таким образом, логистика призвана максимально удовлетворять 

запросы потребителей. 

Поскольку логистика объединяет такие сферы экономической дея-

тельности, как логистика снабжения, производства, сбыта, транспорта и 

т.д., логистику мы будем рассматривать как  науку о планировании, кон-

троле и управлении транспортированием, складированием и другими ма-

териальными и нематериальными операциями, совершаемыми в процессе 

доведения сырья и материалов до производственного предприятия, внут-

рипроизводственной переработки сырья, материалов и полуфабрикатов и 

доведения готовой продукции до потребителя в соответствии с интересами 

и требованиями последнего, а также передача, хранение и обработка соот-

ветствующей информации [13]. 

Эволюция термина «логистика» тесно связана с историей и эволюци-

ей рыночных отношений в промышленно развитых странах, причем сам 

термин укоренился и стал повсеместно применяться в бизнесе лишь с кон-

ца 1970-х годов. С эволюцией рыночных отношений менялось и содержа-

ние понятия. 

С позиции бизнеса, по мнению В.И. Сергеева, логистика – это ин-

струментарий интегрированного управления материальными и связанными 

с ними информационными, финансовыми потоками, а также сопутствую-

щим сервисом, способствующий достижению целей организации бизнеса с 

оптимальными затратами ресурсов. Однако современная трактовка логи-

стики применительно в бизнесу неоднозначна и зависит от страны, науч-

ной школы и конкретного исследователя. Разброс мнений широк – от ути-

литарного представления о логистике как наборе некоторых функций, свя-

занных с управлением материальным потоком (транспортировка, склади-

рование, грузопереработка, упаковка, выполнение таможенных процедур, 

управление запасами и т.п.) до научной (философской) концепции как 

средства оптимизации любого экономического процесса в локальном или 

глобальном масштабе. 
 

 

 

 



9 

 

Таблица 1.1 – Словарные определения термина «логистика» [7, 11, 15, 17, 

29] 
Определение Источник 

1 2 

Искусство управления перемещениям войск как 

вдали, так и вблизи от неприятеля, организация их 

тылового обеспечения 

Военный энциклопедический лексикон. 

СПб., 1850 

Математическая логика Словарь современного русского литера-

турного языка. М., Л. : АН СССР, Ин-

ститут русского языка, т. 1–17, 1948-

1965 

Символическая логика, новейшая разновидность 

формалистической логики  

Словарь иностранных слов. М.: Гос. 

изд-во иностранных и национальных 

словарей, 1954 

Техника штабной службы, расчеты тылов; техника 

перевозок и снабжения  

Мюллер В.К. Англо-русский словарь. 

М.: Гос. изд-во иностранных и нацио-

нальных словарей, 1963 

Материально-техническое обеспечение, работа ты-

ла; организация тыла и снабжения 

Ганшина К.А. Французско-русский сло-

варь. М.: Русский язык, 1977 

Тыл и снабжение, материально-техническое обес-

печение, работа тыла  

Мюллер В.К. Англо-русский словарь. 

М.: Русский язык, 1990 

Военная наука, связанная со снабжением, поддерж-

кой и движением материалов и людей  

Webster’s Desk Dictionary. N.Y.: Portland 

House, 1990 

Управление перемещением и материально-

техническим обеспечением вооруженных сил. 

Наряду с тактикой, стратегией и разведкой логи-

стика является одним из четырех важнейших эле-

ментов военной науки… Термином «логистика» 

может также обозначаться снабженческо-сбытовая 

деятельность гражданских предприятий  

The Encyclopedia Americana. International 

Edition. Danbury: Grolier Inc., 1991 

Организация, планирование, контроль и выполне-

ние товарного потока от проектирования и закупок 

через производство и распределение до конечного 

потребителя с целью удовлетворения требований 

рынка с минимальными операционными и капи-

тальными затратами  

Terminology in Logistics. ANNEX Dic-

tionary. European Logistics Association, 

1994 

Планирование, контроль, управление транспорти-

рованием, складированием и другими материаль-

ными и нематериальными операциями, совершае-

мыми в процессе доведения сырья и материалов до 

производственного предприятия, внутрипроизвод-

ственной переработки сырья, материалов и полу-

фабрикатов и доведения готовой продукции до по-

требителя в соответствии с интересами и требова-

ниями последнего, а также передача, хранение и 

обработка соответствующей информации 

Родников А.Н. Логистика: Терминоло-

гический словарь. М.: Экономика, 1995 

(2-е изд. М.: ИНФРА-М, 2000) 

В производственном контексте – искусство и наука 

обеспечения, производства и распределения мате-

риалов и продукции в необходимом месте и нуж-

ных количествах. В военном деле (где термин более 

употребителен) может также включать перемеще-

ние войск 

APICS Dictionary. 8-th ed. American Pro-

duction and Inventory Control Society 
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1.2 Периоды развития логистики 

 

Существует несколько классификаций основных периодов логисти-

ки. В различных работах по логистике рассматривается 4 основных перио-

да: фрагментаризации, становления концепции физического распределе-

ния, развития и интеграции. При этом существует разница в описании 

каждого из них в зависимости от года издания книги и авторства школ. 

1 Период «фрагментаризации» (1920–1950, в МВА – 1950–1960), ха-

рактеризуется формированием принципов логистики в области управления 

материальными потоками и снижения общих затрат. Однако эти принципы 

не были востребованы в полной мере, и применялись лишь отдельные ло-

гистические функции, позволяющие снизить только некоторые составля-

ющие затрат, например в производстве, транспортировке или складирова-

нии. 

Данный этап важен, поскольку именно в этот период были сформи-

рованы основные предпосылки будущего внедрения идеи интеграции и 

оптимизации. К ним относят: 

– возрастание уровней запасов и транспортных издержек в системах 

дистрибуции товаров; 

– рост транспортных тарифов; 

– появление и быстрое распространение концепции маркетинга; 

– развитие теории и практики военной логистики. 

В течение этого этапа вышел ряд работ по маркетингу, вскрывающих 

природу физического распределения как составной части маркетинга, от-

разивших его особую роль в организации и повышении эффективности 

сбыта товаров. Становление концепции маркетинга как следствие посте-

пенного перехода мировой экономики от рынка производителя к рынку 

покупателя явилось ключевым фактором, объясняющим быстрое распро-

странение логистики в бизнесе. 

Рассматриваемый этап характеризуется активным развитием военной 

логистики в таких странах, как США, Англия, Франция, Германия и СССР. 

К началу 50-х годов в основном сформировалась теория военной логисти-

ки. Практическая значимость разработанных логистических подходов была 

доказана американской армией во время открытия военного фронта во 

Второй мировой войне, когда были успешно применены принципы едино-

го управления и координации снабжения, складирования и транспорта. 

Нельзя сбрасывать со счетов и опыт логистической координации работы 

тыла и транспорта при обеспечении снабжения и перемещении огромных 

масс войск, осуществленных советскими военными специалистами в Ве-

ликой Отечественной войне. Военная логистика оказала большое влияние 

на развитие логистических подходов к транспортировке, складированию, 

управлению материальными запасами в гражданской сфере. 

Необходимо отметить появление в рассматриваемом периоде первых 

логистических организаций и сообществ (старейшее Национальная ассо-
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циация проблем управления закупками основана в 1915 г., позже Нацио-

нальная ассоциация агентов снабжения). 

2 Период становления концепции физического распределения как 

составной части маркетинга (1950–1970, в МВА – 1960–1980 г.), характе-

ризуется формированием теории и практики логистики. Философия марке-

тинга широко распространилась в западных компаниях. В то же время 

пришло понимание того факта, что необходимо изыскивать резервы для 

снижения логистических затрат в дистрибуции, уровень которых возрастал 

быстрыми темпами. 

Одним из ключевых факторов быстрого распространения логистики 

в западном бизнесе стало применение принципа общих затрат в физиче-

ском распределении. Смысл этой концепции заключался в том, что можно 

так перегруппировать затраты в дистрибуции, что их общий уровень при 

продвижение товаров от производителя к потребителю уменьшится. Эта 

концепция явилась основой развития принципов логистики. 

(Например, переключая перевозки товаров с автомобильного на воз-

душный транспорт, можно избежать необходимости создания промежу-

точных складов, т. е. исключить затраты на складирование, хранение и 

управление запасами. И, хотя затраты на собственно транспортировку воз-

растут, общий уровень затрат в распределительной сети уменьшится. Дан-

ный пример подчеркивает внутренние взаимоотношения между двумя 

важнейшими логистическими функциями: управлением запасами и транс-

портировкой.)  

 Вместе с тем существовал ряд объективных экономических и техно-

логических факторов, объясняющих ускоренное развитие логистики в рас-

сматриваемый периоде, к основным из которых относятся: 

– изменение в моделях потребительского спроса (развитие олигопо-

листических рынков); 

– давление затрат на производство; 

– прогресс в информационно-компьютерных технологиях; 

– изменение в стратегиях формирования запасов; 

– влияние военного опыта. 

Основными тенденциями в этот период стали усиление внимания к 

покупателям (в частности, рост доли индустрии услуг) и появление боль-

шого количества разнообразных товаров, удовлетворяющих одинаковые 

потребности (конкурентных и взаимозаменяемых товаров). Быстрое разви-

тие олигополистических рыночных структур заставило организации бизне-

са искать новые способы координации спроса и предложения, лучшего об-

служивания потребителей. 

Возникли новые логистические подходы к сокращению циклов вы-

полнения заказов и производства продукции. Усиление разнообразия това-

ров почти автоматически привело к значительному возрастанию затрат на 

создание и поддержание запасов в системах дистрибуции. Это, в свою оче-

редь, потребовало поиска новых путей совершенствования товаропрово-
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дящих структур и снижения затрат в процессах физического распределе-

ния. 

За бурным экономическим ростом сразу после Второй мировой вой-

ны к середине 60-х годов наметился заметный спад производства. Измене-

ние рыночной ситуации, рост олигополистической конкуренции усилили 

давление фактора затрат на производителей продукции, побудили топ-

менеджеров искать новые пути повышения производительности труда, 

снижения затрат в производстве и распределении. Такую возможность 

предоставили им возникшие в тот период новые логистические концепции 

и технологии. Логистические затраты стали достигать весьма больших 

размеров, зачастую сопоставимых с себестоимостью продукции. 

Одним из важных факторов, способствовавших развитию логистики, 

стало применение в бизнесе вычислительной техники и информационных 

технологий. Научно-технический прогресс в экономике промышленно раз-

витых стран привел к необходимости решения многоальтернативных и оп-

тимизационных задач, таких как, например, выбор вида транспорта, опти-

мальная маршрутизация, управление многоассортиментными запасами 

продукции. 

В конце 1960-х гг. на Западе формулировалась концепция бизнес-

логистики как интегрального инструмента менеджмента. Основное содер-

жание концепции звучало так: логистика – это менеджмент всех видов де-

ятельности, которые способствуют движению и координации спроса и 

предложения на товары в определенном месте и в заданное время. 

В то же время в этот период не прекращаются попытки дать единое 

определение логистике как науке, в основном предпринимаемые универси-

тетскими учеными, логистическими организациями и сообществами. 

3 Период развития (1970–1980, по МВА – 1980–1990 гг.), в этот пе-

риод теория и практика логистики шагнули далеко вперед. 

К началу 1970-х гг. были сформулированы фундаментальные прин-

ципы бизнес-логистики (в частности, принципы оптимизации и координа-

ции), и передовые западные компании начали их успешно применять на 

практике. 

Однако для большинства организаций бизнеса логистический подход 

к контролю и минимизации затрат еще не был очевидным. Кроме того, по-

пытки внедрить логистическую координацию и оптимизацию натолкну-

лись на противодействие среднего и даже высшего менеджмента. Мене-

джеры, которые в течение длительного времени привыкли выполнять тра-

диционные функции (например, закупок, транспортировки, грузоперера-

ботки), часто препятствовали внедрению организационных изменений, не-

обходимых для реализации сквозного управления материальными потока-

ми на основе концепции снижения общих затрат. 

Отличительной чертой 1970-х годов стало усиление конкуренции, в 

связи с чем основной задачей большинства фирм стало снижение себесто-

имости продукции и рациональное использование сырья, материалов, по-
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луфабрикатов и комплектующих изделий.  

В этот период руководители  фирм вплотную занялись поиском пу-

тей снижения затрат в производстве и дистрибуции на основе концепции 

бизнес-логистики. Ресурсный фактор (снижение энергоемкости и материа-

лоемкости продукции) стал одним из основных в конкурентной борьбе.  

Свою роль в этом сыграл разразившийся энергетический кризис. За 

период с 1973 по 1980 г. мировые цены на нефть выросли в 4 раза, что по-

влекло за собой почти повсеместный в западном мире рост инфляции и 

спад промышленного производства. 

Акцент в логистике несколько сместился на производство, чему в 

немалой степени способствовало появление компьютерных систем кон-

троля и управления производством, внедрение и развитие АСУ. Стали 

формироваться современные автоматизированные складские комплексы, 

активно начала внедряться контейнерная перевозка грузов. Значительный 

экономический эффект дало применение в распределительных логистиче-

ских системах стандартизации тары и упаковки. 

К концу 1970-х годов на Западе большое развитие получило произ-

водство транспортно-складского оборудования, новых видов тары и упа-

ковки. 

К тому же времени относят появление философии качества – TQM 

(Total Quality Management) – концепции всеобщего управления качеством. 

Эта концепция признает, что нужды потребителя и цели бизнеса неразде-

лимы. Согласно одному из определений, концепция всеобщего управления 

качеством – это управленческий подход, ставящий в центр внимания зада-

чу повышения качества и основанный на участии в решении этой задачи 

всех членов фирмы (организации) на всех стадиях производства и продви-

жения продукции (услуг), позволяющий достичь долговременного успеха 

за счет удовлетворения нужд потребителей и благодаря взаимной выгоде 

как каждого члена фирмы, так и общества в целом. Эта концепция, взятая 

на вооружение многими ведущими компаниями мира, произвела настоя-

щий переворот в теории и практике менеджмента. 

 Таким образом, к основным предпосылкам данного периода можно 

отнести: 

– поиск новых путей снижения затрат в производстве и дистрибуции 

на основе концепции бизнес-логистики; 

–  высокий уровень организационного сопротивления со стороны 

среднего и высшего звена в ответ на попытки внедрения логистической 

координации (сквозного управления материальными потоками на основе 

снижения общих затрат); 

–  неприспособленность систем  бухучёта  для выделения и контроля 

логистических издержек; 

–  усиление конкуренции за счёт дефицита сырьевых ресурсов; 

–  задача снижения энергоёмкости и материалоёмкости продукции; 
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–  «тарно-упаковочная» революция (развитие производства транс-

портно-складского оборудования, внедрение контейнерной перевозки гру-

зов, стандартизация тары и упаковки). 

 

 
 

Рисунок 1.1 – Периодизация развития логистики согласно В.И. Сергееву  

и Б.А. Аникину [2, 31] 

 

4 Период интеграции (1980–1990), характеризуется объединением 

логистических функций фирмы и ее партнеров в так называемую логисти-

ческую цепь (т.е. закупка – производство – распределение и продажа). 

В рассматриваемый период произошло усиление интереса к логисти-

ческому направлению. К основным факторам, ставшим причинами данных 

изменений, можно отнести: усиление внимания к уровню качества произ-

водимой продукции, структурные изменения в организациях бизнеса, но 

главная причина произошедших изменений связана с революцией в ин-

формационных технологиях и внедрением персональных компьютеров 

(ПК).  

 Современное программное обеспечение позволило использовать ПК 

начиная от процесса закупок материалов до распределения и продаж гото-

вой продукции. 

Определяющую роль в становлении логистики сыграла возможность 

постоянного контроля за материальными потоками в реальном масштабе 

времени в режимах удаленного доступа через информационные системы 

связи (например, через спутниковые телекоммуникационные системы). 

Таким образом, революция в информационных технологиях усилила по-

нимание того, что наряду с материальными, необходимо управлять сопут-

ствующими информационными и финансовыми потоками.  

Предпосылки (движущие факторы): 
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–  феномен логистического взлёта: революция в информационных 

технологиях и внедрение ПК; изменения в государственном регулировании 

инфраструктуры экономики; повсеместное распространение философии 

TQM – всеобщего управления качеством; рост партнёрства и стратегиче-

ских союзов; структурные изменения в организации бизнеса;   

–  эпоха персональных компьютеров – создание автоматизирован-

ных рабочих мест (АРМ); возможности интегрированного логистического 

менеджмента от закупок материалов до распределения и продаж готовой 

продукции;  

–  возможность контроля за материальными потоками в реальном 

времени в режимах удалённого доступа (например, через спутниковые те-

лесистемы); 

–  бурный рост союзов и альянсов в бизнесе (бизнес-партнёрств) – 

путь к продуктивной координации в планировании и управлении логисти-

кой [16]. 

 
 

 
 

Рисунок 1.2 – Периодизация логистики согласно МВА: Логистика 

 

Логистика широко ориентирована на потребителя. Основной целью 

логистики является создание интегрированной эффективной системы ре-

гулирования и контроля за  материальными и сопутствующими потоками, 

обеспечивающей высокое качество поставки продукции при минимизации 

общих логистических затрат. Реализуется эта цель путем решения ком-

плекса задач, которые можно разделить на три группы: глобальные, общие, 

частные [16]. 
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Рисунок 1.3 – Задачи логистики на различных уровнях управления 

 

 1.3 Парадигмы логистики. Развития инфраструктуры товарного 

рынка и каналов распределения 

 

Парадигмы логистики тесно связаны с четырьмя этапами ее эволю-

ционного развития. К ним относятся: 

– аналитическая; 

– технологическая (информационная); 

– маркетинговая; 

– интегральная. 

Вокруг этих фундаментальных парадигм на Западе сконцентрирова-

лись научные школы, группы исследователей и логистические общества. 

Аналитическая парадигма. Рассматривается как классический под-

ход к логистике как к науке, занимающейся проблемами управления мате-

риальными потоками в производстве и распределении, который существо-

вал первоначально.  

Аналитическая парадигма основана на твердой теоретической базе, 

использующей при исследовании методы и модели теории управления за-

пасами, исследования операций, экономической кибернетики, методы ма-

тематической статистики и др. К характерной особенности применения 

аналитической парадигмы относят построение достаточно сложной эконо-

мико-математической модели, отражающей специфику решаемой логисти-

ческой проблемы. Такие модели требуют большого объема исходной ин-

формации и разработки сложных алгоритмов принятия решений в логи-

стическом управлении, а также практическое их применение (исходя из 

указанных особенностей) сужается до внутрипроизводственных логисти-

ческих систем. Для большинства фирм, заинтересованных в интегральном 

подходе к логистическим исследованиям, аналитическая парадигма не-

удобна. 

Частные – создание минимальных запасов; 

максимальное сокращение време-

ни хранения продукции в запасах; 

сокращение времени перевозок 

продукции и т.д. 

Общие – контроль за движением материальных, ин-

формационных и финансовых потоков; 

прогнозирование объемов производства, 

складирования; распределение транспорт-

ных средств. 

Глобальная – достижение максимального эффекта с 

минимумом затрат в условиях неста-

бильной обстановке на рынке. 
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Технологическая парадигма появилась в 1960-х годах и тесно связа-

на с бурным развитием информационно-компьютерных технологий. Фило-

софия данной парадигмы заключается в том, что, с одной стороны, можно 

сформулировать общую проблему управления материальными потоками 

логистического объекта, а с другой – синтезировать информационно-

компьютерное решение данной проблемы. Теоретической основой техно-

логической парадигмы является системный подход, который применяется 

как для моделирования самих логистических объектов, так и для синтеза 

систем информационно-компьютерной поддержки. Основные стратегии 

логистического управления состоят в том, чтобы автоматизировать триви-

альные задачи и использовать информационно-компьютерную поддержку 

для решения более сложных логистических задач. При этом автоматизация 

всего процесса управления материальным потоком не является самой це-

лью данной парадигмы. Практическим примером использования техниче-

ской парадигмы являются широко распространенные системы MPR (Manu-

facturing Requirements/Resource Planning) / DRP (Distribution Require-

ments/Resource Planning), применяемые во внутрифирменном планирова-

нии и управлении запасами и закупками материальных ресурсов, а также 

поставками готовой продукции потребителям. Однако логистический си-

стемы, построенные на принципах технологической парадигмы, не явля-

ются достаточно гибкими и динамичными относительно современных тре-

бований экономики. 

MRP I (Material Resource Planning) – система планирования потреб-

ностей в материалах, основанная на производственных графиках, связы-

вающих информацию о спросе и запасах. Первоначально определяется 

спрос, и в зависимости от него программа рассчитывает общий объем не-

обходимых материальных ресурсов. Затем, сопоставляя с уровнем запасов, 

вычисляется объем заказов, их параметры с учетом объема и времени до-

ставки. Результаты расчетов передаются логистическому менеджменту для 

принятия решений. 

MRP II (Manufactory Resource Planning) – система производственного 

планирования ресурсов, объединяющая производственное, маркетинговое, 

финансовое планирование и логистические операции. Планы разрабаты-

ваются на основе прогнозной информации о спросе, данных об имеющихся 

заказах и сведений об изменениях в продуктовой линий. Система быстро 

реагирует на изменения, позволяет работать в режиме реального времени, 

в ней предусмотрены ежедневное обновление баз данных. Задачей такой 

системы является формирование оптимального материального потока ма-

териалов, полуфабрикатов как в системе снабжения, так и в производстве, 

а также оптимизация потока готовой продукции. Современные технологии 

MRP II позволяют интегрировать все основные логистические процессы 

внутри предприятия. 

DRP (Distribution Resource Planning) – система планирования отпра-

вок и запасов готовой продукции в дистрибутивных каналах, в том числе  
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и у логистических посредников. DRP базируется на потребительском спро-

се, учитывая его неопределенность. Система  DRP позволяет снизить уро-

вень запасов за счет точного планирования размера и места поставок, со-

кратить потребности в складских площадях, улучшается координация 

между логистическими функциями, выполняемыми в распределении, все 

это способствует сокращению логистических издержек. DRP II – это со-

временная версия системы планирования, использующая более современ-

ные и мощные программные модули, алгоритмы и модели принятия реше-

ний. 

С начала 1980-х годов до настоящего времени в ряде развитых стран 

при синтезе фирменных логистических функций часто применяется марке-

тинговая парадигма. Модели, использующие эту парадигму, имеют цель 

описать и объяснить отношения между логистической системой и возмож-

ностями фирмы в конкурентной борьбе. Синтезируемая логистическая си-

стема должна реализовывать стратегическую цель фирмы – стратегию 

конкуренции на рынке сбыта готовой продукции, что требует решения та-

ких маркетинговых задач, как изучение рынка, определение позиций фир-

мы на рынке, прогнозирование спроса на продукцию и др. Научной базой 

данной парадигмы являются в основном экономические и социальные 

дисциплины (экономика и организация производства, управление персона-

лом и качеством продукции, маркетинг и т.п.), а математическую основу 

составляют в основном теория вероятностей, математическая статистика и 

т.п. Необходимо отметить, что модели, использующие в качестве основы 

маркетинговую парадигму, являются достаточно абстрактными, имеют 

большую размерность, многие носят качественный характер, что затрудня-

ет получение простых аналитических решений. Примером использования 

маркетинговой парадигмы за рубежом является LRP-система (Logistics Re-

quirement Planning) – система контроля входных и выходных потоков на 

уровне фирмы, территориально-производственных объединений и макро-

логистических структур. Система также известна под названием «управле-

ние цепями поставок (Supply Chain Management). 

Одной из логистических концепций (технологий), широко применя-

емых в дистрибуции, является DDT (Demand Driven Techniques/Logistics) – 

логистика, ориентированная на спрос. Данная концепция имеет несколько 

вариантов, среди которых QR, CR и другие. 

QR (Quick response) – концепция (технология, метод) «быстрого реа-

гирования», суть которой состоит в оценке спроса в реальном масштабе 

времени и как можно ближе к конечному потребителю. Реализация данной 

концепции стала возможной после разработки соответствующих информа-

ционных технологий, внедрения электронного документооборота, элек-

тронных продаж, штрихового кодирования и др. С помощью сканирования 

штриховых кодов формируются данные о реальных продажах, затем эти 

сведения передаются поставщикам и производителям продукции. «Быст-

рое реагирование» нацелено на максимальное сокращение времени реак-
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ции логистической системы на изменение спроса, и совершенствование 

информационных технологий способствует более эффективному исполь-

зованию метода в деятельности предприятий. На основе информации о 

спросе формируются оптимальные уровни запасов и времени исполнения 

заказа. 

CR (Continuous Replenishment) – логистическая технология «непре-

рывного пополнения запасов», предназначенная для устранения необходи-

мости в заказах на готовую продукцию для пополнения запасов. Эта тех-

нология является модификацией технологии QR. Цель – разработка плана 

поставки продукции розничным продавцам, направленного на непрерыв-

ное пополнение запасов. Пополнение запасов продукции у розничных про-

давцов осуществляет поставщик на основании информации о продажах, 

передаваемой продавцом. 

Сегодня многие хозяйственные организации на практике, как прави-

ло, комбинируют использование трех вышеуказанных парадигм. Однако в 

последние года укоренилась и получила широкое распространение логи-

стическая концепция, получившая название интегральной. Она, по суще-

ству, развивает маркетинговую, учитывая при этом новые предпосылки 

развития бизнеса на современном этапе, к которым можно отнести следу-

ющие: 

– новое понимание механизмов рынка и логистики как стратегиче-

ского элемента в конкурентных возможностях фирмы; 

– новые перспективы интеграции между логистическими партнера-

ми, новые организационные отношения; 

– радикально изменившиеся технологические возможности, в част-

ности гибких производств и информационно-компьютерных технологий, 

которые открыли новые горизонты контроля и управления во всех сферах 

производства и обращения продукции. 

На рисунке 1.4 представлена иллюстрация традиционного логисти-

ческого подхода, основанного на специфических функциях бизнеса (за-

купка, производство, продажа) и соответствующем теоретическом аппара-

те: инжиниринге, организации производства и т.п. В этом случае логистика 

выступает как координирующая материальный поток функция. Далее 

представлен интегрированный логистический подход, где материальный 

поток выступает в качестве интегратора, причем интегрируемая функция 

может распространятся на несколько фирм. Единственным необходимым 

условием здесь является наличие взаимодействия между указанными объ-

ектами либо непосредственно через управление материальным потоком, 

либо через информационные и финансовые потоки. 

Примером интегрированной логистики является концепция «точно в 

срок», всеобщее управление качеством, интегрированные системы дистри-

буции. 

На интегральной парадигме базировалось создание такой логистиче-

ской системы как Integrated Supply Chain Information System, – интегриро-
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ванной информационной системы, обслуживающей логистический канал. 

Данная система реализует интегрированную координацию логистических 

систем и звеньев на микро- и макроуровнях как по материальному, так и 

по информационному потокам с помощью онлайнового режима обработки 

сообщений в телекоммуникационных сетях. 

 

 
 

Рисунок 1.4 – Традиционный и логистический подходы  

к управлению материальным потоком  

 

Суть логистической интеграции состоит в том, чтобы достижения в 

каждой отдельной функциональной области вносили максимальный вклад 

в общую «копилку» компетентности фирмы в логистике.  

Современная интегрированная логистика предполагает сквозное 

управление потоками ЛС, проходящими через все звенья.  

Принципы и методы интегрированной логистики направлены на по-

лучение оптимальных решений, в частности минимизацию общих логи-

стических издержек фирмы. Сокращение всех видов издержек, связанных 

управлением с материальным потоком, затрат на транспортировку, скла-

дирование, управление заказами, закупками и запасами, упаковку, умень-

шение логистических рисков позволяет фирме высвободить финансовые 

средства на дополнительные инвестиции в складское оборудование, ин-

формационно-компьютерные системы, рекламу, маркетинговые исследо-

вания и т.д. Оптимальные логистические решения могут быть получены не 
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только по критерию минимума общих затрат, но и таким ключевым пока-

зателям, как время исполнения заказа и качество логистического сервиса. 

На преимущества интегрированной подхода указывают следующие 

положения: 

– разделение вопросов распределения, управления производством и 

снабжения может привести к разногласиям между функциональными  об-

ластями  и соответствующими подразделениями, что препятствует опти-

мизации системы в целом; 

– между производством и маркетингом существуют многочисленные 

противоречия. Объединение в систему является наиболее адекватным спо-

собом их решения; 

– требования к системе информации и организации управления име-

ют единую природу и относятся ко всем типам логистических операций. 

Таким образом, основные четыре парадигмы логистики стали основ-

ной для логистических концепций, которые свою очередь нашли реализа-

цию в различных логистических системах производства, дистрибьюции, 

оптимизации запаса и т.д. 

TQM (Total Quality management) – всеобщее управление качеством – 

непрерывно развивающаяся во времени концепция, определяющая конку-

рентное качество при отсутствии пределов его совершенствования. TQM 

интегрирует как техническую сторону качества, представляемую стандар-

тами ISO 9000, так и философию управления качеством, основанную  на 

широком участии всего персонала компании во всех сторонах этого про-

цесса, а также интеграцию со всеми логистическими партнерами и прежде 

всего с потребителями. 

JIT (Just in time) – концепция (технология) построения логистической 

системы или организации логистического процесса в отдельной функцио-

нальной области, обеспечивающая доставку материальных ресурсов, неза-

вершенного производства, готовой продукции в нужном количестве в 

нужное время и точно к назначенному сроку. Применение концепции 

«точно в срок» позволяет снизить запасы, сократить производственные и 

складские площади, повысить качество изделий, сократить сроки произ-

водства, эффективно использовать оборудование, уменьшить число непро-

изводственных операций. Многие исследователи, в частности М. Кристо-

фер, отмечают, что концепция JIT нацелена на синхронизацию работы всех 

элементов цепи, на раннюю идентификацию требований отгрузки товаров 

по заказам, на обеспечение строжайшей дисциплины договорных отноше-

ний. Для недопущения накопления чрезмерных запасов, с одной стороны, 

и оптимизации общих логистических издержек – с другой, приоритетное 

значение получает задача поиска консолидации грузов. Вместо поставки 

мелких партий от разных поставщиков в тонные сроки заказы, выполняе-

мые разными поставщиками, должны объединиться в рамках одной по-

ставки. Для применения технологии JIT необходимо создание максималь-

но тесных взаимоотношений между покупателем и поставщиком с точки 
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зрения обмена информацией и координации планов; также повышаются 

требования к качеству поставляемых  материалов и комплектующих. 

Сравнивая традиционный подход к управлению и подход, основан-

ный на технологии «точно в срок», можно увидеть следующие отличия 

(табл. 1.2). 

 

Таблица 1.2 – Сравнение традиционного подхода к управлению  

и концепции «точно в срок» [13] 

Параметр сравнения Традиционный подход Концепция JIT 

1 2 3 

Качество и затраты «Приемлемое качество» с 

наименьшими издержками 

Наивысшее качество, под-

разумевающее полное от-

сутствие дефектов 

Запасы Наличие больших запасов 

вследствие скидок при покупке 

крупных партий, экономии за 

счет масштаба, производства, 

создания резервных запасов 

Низкий уровень запасов 

при наличии надежного 

непрерывного потока по-

ставок 

Гибкость Длительные сроки выполнения 

заказов, минимальная гибкость 

Короткие сроки выполне-

ния заказов, высокая гиб-

кость, ориентированная на 

обслуживание покупателя 

Транспортировка Наименьшие затраты при при-

емлемом уровне обслуживания 

Абсолютная надежность 

всех уровней обслужива-

ния 

Взаимоотношения 

продавца и перевозчи-

ка 

Переговоры осуществляются в 

«антагонистической» форме 

Партнерские взаимоотно-

шения 

Число поставщиков / 

продавцов 

Значительное – стремление 

избегать зависимости от одно-

го источника 

Ограниченное – долго-

срочные открытые отно-

шения 

Контакты с продавцом 

/ перевозчиком 

Минимальное; наличие скры-

ваемой информации; жесткий 

контроль коммуникаций 

В открытой форме; сво-

бодный обмен информаци-

ей; совместное решение 

проблем 

Общий подход Ориентация на сокращение 

издержек 

Ориентация на обслужива-

ние покупателей 

 

Концепция JIT послужила для разработки таких технологий, как 

Lean Production и Value Added Logistics. 

LP (Lean Production) – «стройное / плоское производство». Суть дан-

ной концепции состоит в соединении следующих компонентов: высокого 

качества, мелких размеров производственных партий, низкого уровня за-

пасов, высококвалифицированного персонала и гибкого оборудования. В 

отличие от массового «стройное» производство требует меньших запасов, 

меньше времени, возникает меньше потерь от брака. При этом сохраняется 
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преимущество массового производства – «большие объемы – низкая себе-

стоимость». 

Основная идея LP в том, чтобы убрать «ненужные операции» 

(например, исключить складирование и ожидание) и организовать произ-

водство, требующее наименьших затрат, на котором производятся мини-

мально необходимые партии продукции и в целом используется мини-

мальное количество ресурсов. 

VMI (Vendor Managed Inventory) – усовершенствованная версия си-

стемы управления запасами поставщиком, основанная на новых информа-

ционных технологиях.  Вместо оформления заказов потребитель (а им мо-

жет быть не только торговое, но и производственное предприятие) обме-

нивается информацией о спросе, продажах, продвижении продукции 

с поставщиком.  Поставщик берет на себя обязательства пополнять запасы 

потребителя и поддерживать их на необходимом уровне.  При этом по-

ставщик получает не заказ, а лишь указание покупателя относительно же-

лательных для него верхних и нижних границ размера запасов. 

SCM (Supply Chain Management) – «управление цепями поставок» – 

термин, появившийся в конце 1980-х гг., хотя и в настоящее время ведутся 

дискуссии по поводу того, что он означает.  Часто SCM отождествляют 

с понятием логистики.  Так, М. Кристофер отмечает, что управление це-

пью служит для налаживания связей и координации между поставщиками, 

клиентами и самой организацией.  SCM (по М.  Кристоферу) – «управление 

взаимоотношениями с находящимися выше и ниже по течению поставщи-

ками и клиентами, направленное на достижение более высокой потреби-

тельской ценности при меньших издержках всей цепи поставок в целом». 

TBL (Time-based Logistics) – концепция, направленная 

на оптимизацию всех фаз жизненного цикла изделия по времени начиная 

от научно-исследовательских и опытно-конструкторских разработок 

до послепродажного сервиса. 

VAD (Value added Logistics) – концепция, основанная на понимании 

того, что каждая логистическая операция добавляет стоимость продукту 

или услуге.  Данная концепция представляет логистический процесс как 

процесс создания выгод, содержащих добавленную стоимость, наиболее 

эффективным, с точки зрения конкретного потребителя, способом. 

ERP (Enterprise Resource Planning) – система интегрированного пла-

нирования ресурсов, позволяющая планировать всю деятельность пред-

приятия.  Данная система включает модули прогнозирования спроса, 

управление проектами, затратами, кадрами, финансовой деятельностью, 

инвестициями и др. 

CSRP (Customer synchronized resource planning) – система планиро-

вания ресурсов, синхронизированная с потребителем, использующая 

функциональность ERP, переориентирует планирование от производства 

к конечному покупателю.  Данная система учитывает производственные 

и материальные ресурсы предприятия и ресурсы, потребляемые 
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в маркетинговой, коммерческой, послепродажной работе с потребителем 

[8,18]. 

В табл. 1.3 приведены концепции логистики, основанные на ее пара-

дигмах. 

 

Таблица 1.3 – Концепции логистики, основанные на ее парадигмах  
Парадигма логисти-

ки 

Логистическая концеп-

ция 

Логистическая технология 

Аналитическая   

Технологическая 

(информационная) 

Планирование потребно-

стей/ресурсов RP – Re-

quirements/Resource 

Planning 

MRP (Manufacturing Require-

ments/Resource Planning) 

 DRP (Distribution Require-

ments/Resource Planning) 

Маркетинговая DDT (Demand driven 

techniques/logistics) –
логистика, ориентиро-

ванная на спрос 

QR (quick response) метод «быстрого 

реагирования» 

CR (Continuous replenishment) логи-

стическая технология «непрерывно-

го пополнения запасов». 

Интегрированная JIT (Just in time) – точно 

в срок 

TQM (Total Quality Man-

agement) – всеобщее 

управление качеством 

KANBAN 

OPT 

SCM (Supply Chain Management) 

 

1.4 Объект и предмет управления в логистике 

 

В логистике обычно исследуются возникновение, преобразование и 

поглощение (потребление) основных и сопутствующих или связанных с 

основными потоков в определенном экономическом объекте, функциони-

рующем как система, т.е. реализующем поставленные перед ним цели, рас-

сматриваемом в этом смысле как единое целое и обладающем определен-

ным синергетическим эффектом. 

Основные потоки – материальные и (или) сервисные (потоки услуг). 

Сопутствующие материальному потоку – информационные, финан-

совые и сервисные потоки. Сопутствующие сервисному потоку – инфор-

мационные, финансовые потоки.  

Предметом исследования в логистике является оптимизация ресур-

сов в определенной экономической системе при управлении основными и 

сопутствующими потоками. 

С позиции бизнеса логистика должна поддерживать реализацию 

корпоративной стратегий компании с оптимальными затратами матери-

альных, финансовых, трудовых, информационных, энергетических и дру-

гих видов ресурсов. Таким образом, логистика должна являться стратеги-

ческой платформой поддержки бизнеса фирмы за счет правильного выбора 

логистических стратегий, концепций, систем и технологий; правильной 

организации логистической деятельности (логистического процесса) в 
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компании; решения проблем межфункциональной и межотраслевой коор-

динации и интеграции. 

 

 
 

Рисунок 1.5 – Объекты и предмет логистики [6] 
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гистической системы  во внешнюю среду. 

2 По степени непрерывности: 
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б) дискретные потоки – образуются объектами, перемещаемыми с 

интервалами. 
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3 По степени определенности: 

а) детерминированные потоки – характеризуются определенностью 

параметров в каждый момент времени; 

б) стохастические потоки – определяются случайным характером па-

раметров, которые в каждый момент времени принимают определенное 

значение с известной степенью вероятности. 

4 По степени сложности: 

а) простые (дифференцированные) потоки – состоят из объектов од-

ного вида; 

б) сложные (интегрированные) потоки – объединяют разнородные 

объекты. 

5 По характеру образующих объектов – можно выделить такие виды 

потоков, как материальные, транспортные, энергетические, финансовые, 

информационные, людские, военные и др., однако для логистики экономи-

ческой сферы наибольший интерес представляют материальные, информа-

ционные и финансовые потоки.  

Понятие материального потока является одним из ключевых в логи-

стике и образуется в результате транспортировки, складирования и выпол-

нения других материальных операций с сырьем, полуфабрикатами и гото-

выми изделиями – начиная от первичного источника сырья до конечного 

потребителя. 

Материальные потоки могут протекать между различными предпри-

ятиями или внутри одного предприятия. 

Материальный поток – это имеющая вещественную форму про-

дукция, находящаяся в состоянии движения, рассматриваемая в процессе 

приложения к ней логистических операций и отнесенная к определенному 

временному интервалу. Материальный поток не на временном интервале, а 

в данный момент времени переходит в материальный запас. 

Размерность материального потока представляет собой дробь, в чис-

лителе которой указана единица измерения груза (штуки, тонны и т. д.), а в 

знаменателе – единица измерения времени (сутки, месяц, год и т. д.). 

Материальный поток характеризуется определенным набором пара-

метров, таких как номенклатура, ассортимент и количество продукции; га-

баритные характеристики (объем, площадь, линейные размеры); весовые 

характеристики; физико-химические характеристики груза; характеристи-

ки тары (упаковки); условия транспортировки и страхования; финансовые 

(стоимостные) характеристики и т.д. 

Классификация материальных потоков (рис. 1.6): 

1 По отношению к логистической системе различают: внутренние, 

внешние, входные и выходные потоки. 

2 По номенклатуре материальные потоки делятся на однопродукто-

вые (одновидовые) и многопродуктовые (многовидовые). Под номенкла-

турой понимается систематизированный перечень групп, подгрупп и пози-

ций (видов) продукции в натуральном выражении для учета и планирова-
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ния. 

3 По ассортименту материальные потоки классифицировать на одно-

ассортиментные и многоассортиментные. Ассортимент продукции – это 

состав и соотношение продукции определенного вида или наименования, 

отличающейся между собой по сортности, типам, размерам, маркам, 

внешней отделке и другим признакам.  

4 По количественному признаку материальные потоки делят на мас-

совые, крупные, мелкие и средние. Массовый – это поток, возникающий в 

процессе транспортировки грузов группой транспортных средств, (напри-

мер, железнодорожный состав или несколько десятков вагонов, колонна 

автомашин, караван судов и т. д.). Крупные – это потоки несколько ваго-

нов или машин. Мелкие – это потоки грузов, количество которых не поз-

воляет полностью использовать грузоподъемность транспортного сред-

ства. И при перевозке их целесообразно совмещать с другими, попутными 

грузами. Средние потоки занимают промежуточное положение между 

крупными и мелкими. К ним относят потоки, которые образуют грузы, по-

ступающие одиночными вагонами или автомобилями. 

5 По удельному весу образующих поток грузов материальные потоки 

делят на:  

 тяжеловесные, обеспечивающие полное использование грузоподъ-

емности транспортных средств;  

 легковесные не позволяющие полностью использовать грузоподъ-

емность транспорта.  
6 По степени совместимости материальные потоки делят на совме-

стимые и несовместимые. (Этот признак учитывается в основном при 
транспортировке, хранении и грузопереработке продовольственных това-
ров.) 

7 По физико-химическим свойствам материальные потоки делят на: 

 насыпные грузы (например, зерно), перевозятся без тары. Их глав-
ное свойство – сыпучесть. Перевозятся в специализированных средствах: в 
открытых вагонах, вагонах бункерного типа, на платформах, в автомаши-
нах и т.д.; 

 навалочные грузы (как правило, минерального происхождения, 
обладающие сыпучестью (например, соль, уголь, руда, песок и т. п.)). Ка-
чество транспортировки таких грузов не зависит от погодных условий; 

 тарно-штучные грузы имеют различные физико-химические свой-
ства и  могут перевозиться в контейнерах, ящиках, мешках, а также и без 
тары (например, длинномерные и негабаритные грузы); 
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Рисунок 1.6 – Классификация материального потока 
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 наливные грузы,  перевозимые в цистернах, судах или с помощью 
специальных технических средств.  

8 По характеристикам груза в процессе транспортировки матери-
альные потоки могут быть классифицированы по транспортному фактору, 
включающему в себя такие признаки, как вид транспорта, способ и усло-
вия транспортировки.  

9 По степени непрерывности: 
а) непрерывные потоки – в каждый момент времени по траектории 

потока перемещается определенное количество объектов; 
б) дискретные потоки – образуются объектами, перемещаемыми с 

интервалами. 
10 По степени определенности: 
а) детерминированные потоки – характеризуются определенностью 

параметров в каждый момент времени; 
б) стохастические потоки – определяются случайным характером 

параметров, которые в каждый момент времени принимают определенное 
значение с известной степенью вероятности. 

Классификация материального потока графически представлена на 
рис. 1.6. 

Каждому материальному потоку соответствует определенный ин-
формационный поток. Материальный и информационный потоки могут 
быть смещены относительно друг друга во времени и пространстве. 

Информационный поток – это совокупность циркулирующих в  
логистической системе, между логистической системой и внешней средой 
сообщений, необходимых для управления и контроля за логистическими 
операциями. 

Информационный поток может существовать в виде бумажного или 
электронного документа. Характеризуется информационный поток источ-
ником возникновения, направлением, периодичностью, объемом, скоро-
стью передачи и т.д. Управление информационным потоком заключается в 
согласовании скорости, объема и направления передачи и приема инфор-
мации. 

Измеряется информационный поток количеством обрабатываемой 

или передаваемой информации за единицу времени. 

Классификация информационных потоков (рис. 1.7): 

1 По отношению к логистической системе: входные, выходные, 

внешние и внутренние. Горизонтальные – относящиеся к одному уровню 

иерархии логистической системы; вертикальные – от верхнего уровня ло-

гистического менеджмента к низшему. 

2 По отношению к логистическим функциям: ключевые, поддержи-

вающие. 

3 По времени возникновения информации: регулярные, периодиче-

ские, оперативные – обеспечивающие связь абонентов в режиме «реально-

го времени». 
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Рисунок 1.7 – Классификация информационного потока 
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4 По способу передачи данных: курьером; почтой; по телефону, те-

леграфу, телетайпу; по радио и телевидению; электронной почтой; по фак-

симильной сети; по телекоммуникационным сетям.  

5 По степени открытости и уровню значимости: открытые, закры-

тые, коммерческие, секретные (конфиденциальные), простые, заказные. 

6 По назначению информации: директивные (управляющие), норма-

тивно-справочные, учетно-аналитические, вспомогательные. 

Каждому материальному потоку соответствует свой  информацион-

ный поток. Информационный поток может опережать материальный, сле-

довать одновременно с ним или после него. При этом информационный 

поток может быть направлен как в одну сторону с материальным, так и в 

противоположную. 

Рассмотрим взаимосвязь между материальным и информационным 

потоками: 

1 Опережающий информационный поток во встречном направлении 

содержит, как правило, сведения о заказе. 

2 Опережающий информационный поток в прямом направлении – 

предварительные сообщения о предстоящем прибытии груза. 

3 Одновременно с материальным потоком идет информация в пря-

мом направлении о количественных и качественных параметрах матери-

ального потока. 

4 Вслед за материальным потоком во встречном направлении может 

проходить информация о результатах приемки груза по количеству и каче-

ству, различные претензии и подтверждения. 

Информационные потоки объединяют различные подсистемы в еди-

ное целое, таким образом, чтобы  цели каждой подсистемы  находились в 

согласовании с общей целью всего производственно-сбытового процесса.  

Возрастание роли информационных потоков в современной логисти-

ке обусловлено следующими основными причинами. Во-первых, потреби-

телю важна информация о статусе заказа, наличии товара, сроках постав-

ки, отгрузочных документах и т.п., она является необходимым элементом 

потребительского логистического сервиса. Во-вторых, наличие полной и 

достоверной информации позволяет сократить потребность в запасах и 

трудовых ресурсах за счет уменьшения неопределенности в спросе. И, 

наконец, в-третьих, информация повышает гибкость ЛС с точки зрения то-

го, как, где и когда можно использовать ресурсы для достижения конку-

рентных преимуществ. 

Логистический менеджмент фирмы должен учитывать многочислен-

ные показатели и характеристики информационных потоков: номенклату-

ру передаваемых сообщений, типы данных, документов, массивов; интен-

сивность и скорость передачи данных; специальные характеристики (про-

пускная способность информационных каналов, защита от несанкциони-

рованного доступа, помехозащищенность и др.). 

Как отмечалось ранее, между информационным и материальным по-

токами отсутствует изоморфность (т.е. однозначное соответствие, син-



 32 

хронность по времени возникновения). Как правило, информационный по-

ток либо опережает материальный, либо отстает от него. В частности, само 

зарождение материального потока обычно является следствием информа-

ционных потоков в ходе, например, переговоров о сделках купли-продажи 

товаров, составления контрактов и т.д. Обычно материальный поток со-

провождает несколько информационных потоков. 

Информация, отражающая требования потребителей, детализирует 

классы и группы потребителей в определенном сегменте рынка, схемы до-

ставки товаров каждой группе и организацию логистического сервиса и 

т.д. Типовые элементы информационных потоков этого источника пред-

ставлены табл. 1.4. Они включают четыре группы информационных пото-

ков: продуктовые требования, стоимость готовой продукции (ГП), проце-

дуры заказов и доставки ГП потребителям. 

 

Таблица 1.4 – Элементы информационных потоков, отражающие                    

                        требования потребителей [14] 
 

Группа Элементы 

1. Информация 

о требованиях к 

продукту 

Специфические требования индивидуальных покупателей и их 

групп  

Требования к ассортименту продукции  

Товарные группы или стандарты конфигурации  

Качество ГП и стандарты сервиса 

2. Информация 

о ценах 

Диапазоны цен для конкурентных видов ГП и продуктового ас-

сортимента  

Условия контрактов или договоров поставки, относящиеся к це-

нам  

Дополнительные ценовые ограничения на сервис, объемы отпра-

вок, страхование, упаковку, маркировку и т.п. 

3. Информация 

о процедурах 

заказов 

Требования наличия ГП в определенных пунктах дистрибутивной 

сети и торговых точках  

Размер заказа и товарные спецификации  

Минимальный размер заказа для отдельного вида ГП и ассорти-

мента  

Процедура сбора заказов  

Коммуникационные каналы для сбора заказов  

Спецификации и частота заказов  

Процедура возврата заказа 

4. Информация 

о доставке ГП 

потребителям 

Продолжительность цикла выполнения заказа и его составляю-

щие  

Частота поставки заказанных партий ГП 

 Требования к полноте выполнения заказа  

Требования к процедурам получения заказов потребителями  

Процедуры возврата заказа  

Требования к качеству доставки  

Требования к предпродажному и послепродажному сервису 
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Эффективное движение материальных потоков, а зачастую просто 

движение, невозможно без соответствующего сопровождения финансового 

потока. Как говорил герой книги «Двенадцать стульев»: «Утром деньги – 

вечером стулья». Значение этой крылатой фразы можно перенести и на ре-

алии рыночной экономики – перемещение различных форм материального 

потока невозможно без хотя бы предварительной договоренности о спосо-

бах оплаты за определенного рода товар. Поэтому генерируемые потоки в 

логистической системе подлежат выделению и соответствующему их изу-

чению. Стоит отметить, что такая функциональная область логистики, как 

финансовая, относится к наименее изученным, и это несмотря на тот факт, 

что при любых видах деятельности предприятий, направленных на извле-

чение прибыли, неизбежно возникают финансовые потоки. Однако 

наибольшая эффективность достигается при управлении ими на принципах 

логистики. 

Итак, под финансовым потоком стоит понимать направленное дви-

жение финансовых средств, циркулирующих в логистической системе, 

между логистической системой и внешней средой, направленных на обес-

печение движения определенного материального потока. Исходя из опре-

деления можно заключить, что финансовый поток не просто перечисление 

финансовых средств, а направленное их движение, поскольку призван 

обеспечить эффективное движение конкретного материального потока. 

Классификация финансовых потоков представлена в табл. 1.5. 

 

Таблица 1.5 – Классификация финансовых потоков [9] 

По отношению к ЛС 
 внешние (входящие и выходящие); 

 внутренние 

По назначению 

 финансовые потоки, обусловленные процедурами закупки 

товаров;  

 инвестиционные финансовые потоки;  

 потоки по воспроизводству рабочей силы;  

 финансовые потоки, связанные с формированием матери-

альных затрат в процессе производственной деятельности;  

 финансовые потоки, возникающие в процессе дистрибуции 

и продажи товаров 

По способу переноса 

авансированной сто-

имости  

 потоки финансовых ресурсов при движении основных 

фондов;  

 потоки финансовых ресурсов при движении оборотных 

средств 

По формам расчетов 

 денежные финансовые потоки (наличные средства);  

 информационно-финансовые потоки (безналичные расчеты);  

 учетно-финансовые потоки 

По видам хозяй-

ственных связей 

 вертикальные, 

 горизонтальные 

 

Финансовые потоки неоднородны по составу, направлениям движе-

ния, назначению и ряду других признаков. Потребность в определении 

наиболее эффективных способов управления финансовыми потоками в ло-
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гистике обусловливает необходимость проведения их подробной класси-

фикации. Для классификации финансовых потоков используются следу-

ющие основные признаки: отношение к ЛС; направление движения; 

назначение; способ переноса авансированной стоимости; форма расчета; 

вид хозяйственных связей. 

По отношению к ЛС различают внешние и внутренние финансовые 

потоки. Внешний финансовый поток протекает во внешней среде, т. е. за 

границами рассматриваемой ЛС. Внутренний финансовый поток суще-

ствует внутри ЛС и видоизменяется в результате выполнения ряда логи-

стических операций и функций. 

Сервисные потоки – потоки услуг (нематериальной деятельности, 

особого вида продукции или товара), генерируемые логистической систе-

мой в целом или ее подсистемой (звеном, элементом) с целью удовлетво-

рения внешних или внутренних потребностей организации бизнеса. 

Услуга означает итоги непосредственного взаимодействия постав-

щика и потребителя  и внутренней деятельности поставщика по удовле-

творению потребности потребителя. 

В настоящее время несмотря на важность сервиса отсутствуют еди-

ные эффективные критерии оценки его качества, что можно объяснить 

особенностью сервиса в сравнении с другими характеристиками продук-

тов. Такими особенностями (характеристиками сервисных потоков) явля-

ются: 

1 Неосязаемость сервиса. Заключается в сложности для поставщи-

ков сервиса объяснить и специфировать сервис, а также трудностями оце-

нить его со стороны покупателя. 

2 Покупатель зачастую принимает прямое участие в производстве 

услуг. 

3 Услуги потребляются в момент их производства, т.е. услуги не 

складируются и не транспортируются. 

4 Покупатель никогда не становится собственником услуги. 

5 Сервис – деятельность (процесс), поэтому не может быть проте-

стирован прежде, чем покупатель его купит. 

6 Сервис состоит из системы более мелких (субсервисных) услуг, 

причем покупатель оценивает эти субсервисные услуги.  

Указанные характеристики и особенности сервисных потоков игра-

ют важную роль в логистическом процессе, в частности в сфере дистрибу-

ции товаров. Однако важно учитывать тот факт, что качество сервиса в ло-

гистике проявляется в тот момент, когда поставщик сервиса и покупатель 

встречаются «лицом к лицу». При этом могут возникнуть две ситуации: 

1) если особых проблем в доставке сервиса нет, то поставщик может 

действительно убедить покупателя в высоком качестве сервиса; 

2) если возникают проблемы, то ситуацию, как правило, исправить 

уже нельзя, каким бы на самом деле высоким качеством ни обладал сервис 

[8]. 

  



 35 

2 ЛОГИСТИЧЕСКАЯ СИСТЕМА 

 

2.1 Понятие, сущность и виды логистической системы 

 

Логистическая система (ЛС) – это адаптивная система с обратной 

связью, выполняющая те или иные логистические функции, состоящая из 

нескольких подсистем и имеющая развитые связи с внешней средой. 

Рассмотрим свойства логистических систем в разрезе основных 

свойств, присущих любой системе: 

«1 Целостность и членимость. Совместимость элементов логистиче-

ской системы обеспечивается единством цели, которой подчинено функ-

ционирование логистической системы. Деление логистических систем на 

элементы можно рассматривать как на макроуровне, т.е. при прохождении 

материального потока от одного предприятия к другому, в качестве эле-

ментов могут рассматриваться сами эти предприятия, а также связываю-

щий их транспорт, так и на микроуровне логистическая система может 

быть представлена в виде таких основных подсистем, как:  

 Закупка – подсистема, обеспечивающая поступление матери-

ального потока в логистическую систему. 

 Производство – эта подсистема принимает материальный по-

ток от подсистемы закупок и управляет им в процессе выполнения различ-

ных технологических операций. 

 Сбыт – обеспечивает выбытие материального потока из логи-

стической системы. 

2 Связи. В микрологистических системах элементы связаны внутри-

производственными отношениями. В макрологистических системах основу 

связи между элементами могут составлять коммерческие, социальные, 

научные и т.д.  

3 Организация (структурированность). Связи между элементами ло-

гистический системы определенным образом упорядочены, то есть логи-

стическая система имеет определенную организационную структуру, со-

стоящую из взаимосвязанных объектов и субъектов управления, реализу-

ющих заданную цель.   

4 Интегративные качества. Это способность поставить нужный товар 

в нужное время, в нужное место, необходимого качества, с минимальными 

затратами, а также способность адаптироваться к изменяющимся условиям 

внешней среды (изменение спроса на товар или услуги, непредвиденный 

выход из строя технических средств и т. п.).  

5 Сложность. Сложность логистической системы характеризуется 

такими признаками, как наличие большого числа элементов (звеньев); 

сложным характером взаимодействия между отдельными элементами; 

сложностью функций, выполняемых системой; воздействием на систему 

большого числа стохастических факторов внешней среды и т.д. 

6 Иерархичность, т. е. подчиненность элементов более низкого уров-

ня (порядка, ранга) элементам более высокого уровня в плане линейного 
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или функционального логистического управления» [31]. 

Логистическая система состоит из звеньев, взаимосвязанных друг с 

другом. В качестве звеньев логистической системы могут выступать пред-

приятия-поставщики материальных ресурсов, производственные предпри-

ятия и их подразделения, сбытовые, торговые, посреднические организа-

ции разного уровня, транспортные и экспедиционные предприятия, биржи, 

банки и другие финансовые учреждения, предприятия информационно-

компьютерного сервиса и связи и т.д. 

К особенностям звеньев, из которых могут состоять логистические 

системы, можно отнести: 

• различную форму собственности и организационно-правовую фор-

му; 

• различия в характере и целях функционирования; 

• различную мощность, концентрацию и виды используемого техно-

логического оборудования и потребляемых ресурсов; 

• рассредоточенность технических средств и трудовых ресурсов на 

большой территории. 

По масштабу сферы деятельности и целям логистические системы 

можно подразделить на микро-, макро- и мезологистические системы [16]. 

 

 
Рисунок 2.1 – Классификация логистических систем по [16] 
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Микрологистические системы относятся к определенной организа-

ции бизнеса и предназначены для управления и оптимизации материально-

го и сопутствующих ему потоков  в процессе снабжения, производства  и 

сбыта.  

Микрологистическая система строится с позиций стратегических це-

лей фирмы и оптимизации основных оперативных процессов, она охваты-

вает сферу деятельности отдельного предприятия и обеспечивает решение 

локальных вопросов в рамках отдельных элементов логистической систе-

мы. 

Различают внутренние, внешние и интегрированные микрологисти-

ческие системы: 

Внутренние (внутрипроизводственные) логистические системы оп-

тимизируют управление материальными потоками в пределах производ-

ственного технологического цикла. Основными задачами внутрипроизвод-

ственной логистической системы являются: уменьшение запасов незавер-

шенного производства, сокращение длительности производственного пе-

риода, оптимизация работы технологического (промышленного) транспор-

та и т.д. Критериями оптимизации функционирования внутрипроизвод-

ственных логистических систем являются минимальная себестоимость 

продукции и минимальная длительность производственного периода при 

обеспечении заданного уровня качества готовой продукции.  

Внешние логистические системы решают задачи, связанные с управ-

лением и оптимизацией материальных потоков в процессе их поступления 

во внутрипроизводственную микрологистическую систему и выбытия из 

нее. То есть звеньями внешних логистических систем являются элементы 

снабженческих и распределительных сетей, выполняющие логистические 

операции по обеспечению движения потоков от поставщиков материаль-

ных ресурсов к производственным подразделениям фирмы-производителя 

и от ее складов готовой продукции к конечным потребителям. Основными 

задачами внешних логистических систем являются рациональная органи-

зация движения материальных ресурсов и готовой продукции в товаропро-

водящих сетях, оптимизация общих затрат, а также оптимизации логисти-

ческих опeраций по транспортировке, складированию, хранению, грузопе-

реработке, сокращение времени доставки материальных ресурсов и гото-

вой продукции и времени выполнения заказов потребителей.  

Границы интегрированной микрологистической системы определя-

ются производственно-коммерческим циклом, включающим процессы за-

купки материальных ресурсов, внутрипроизводственные логистические 

функции, логистические операции в распределительной подсистеме. Зада-

чей такой системы является обеспечение наиболее полного учета времен-

ных и пространственных факторов в процессах оптимизации управления 

материальными, финансовыми и информационными потоками для дости-

жения поставленных целей. Определяющими для формирования интегри-

рованных логистических систем являются концепции минимизации общих 

логистических издержек и концепция управления качеством на всех этапах 
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производственно-распределительного цикла. 

Для фирмы в качестве критериев оптимизации ее деятельности в ры-

ночной среде могут применяться такие критерии, как минимум общих ло-

гистических издержек, максимальный объем продаж готовой продукции 

(или прибыли), завоевание максимальной доли рынка, удержание позиций 

на рынке сбыта, максимальная величина курсовой стоимости акций и т. п. 

Обязательным условием при этом является получение максимальной при-

были при наиболее полном удовлетворении запросов потребителей отно-

сительно качества продукции, сроков выполнения заказов и уровня логи-

стического сервиса. 

Таким образом, микрологистика решает локальные задачи в рамках 

отдельных звеньев ЛС и координирует выполнение логистических функ-

ций по планированию, реализации и контролю за движением материально-

го и сопутствующих ему потоков для решения задач, поставленных перед 

системой. 

Макрологистическая система – это крупная система управления эко-

номическими потоками, охватывающая посреднические, торговые и 

транспортные организации и предприятия различных ведомств, а также 

инфраструктуру экономики отдельной страны или группы стран. Макроло-

гистическая система может создаваться на уровне административно-

территориального образования для решения коммерческих, социальных, 

экономических, экологических, военных, научных и других задач. 

 Макрологистические системы могут классифицироваться по следу-

ющим признакам: 

1 По признаку административно-территориального деления страны 

различают следующие виды логистических систем:  районные; межрайон-

ные; городские; областные и краевые; региональные и межрегиональные; 

республиканские и межреспубликанские. 

2 По объектно-функциональному признаку выделяют: ведомствен-

ные, отраслевые, институциональные и т. п. 

Цели создания макрологистических систем могут в значительной 

степени отличаться от целей и критериев построения микрологистических 

систем.  

Критерии формирования и оптимизации макрологистических систем, 

помимо коммерческих, могут быть: научные, экологические, социальные, 

политические и другие. Например, для улучшения экологической обста-

новки в регионе может быть создана макрологистическая система оптими-

зации транспортных (грузовых) региональных потоков, основной задачей 

данной системы является оптимизация маршрутов, распределение транс-

портных потоков, переключение перевозок с одного вида транспорта на 

другой и т. д. В макрологистических системах также могут решаться такие 

задачи, как формирование межотраслевых материальных балансов; разме-

щение на заданной территории складских, грузовых терминалов, диспет-

черских (логистических) центров и т. п. 

В течение последних десятилетий в мировой практике наблюдается 
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процесс структуризации больших групп предприятий в конгломераты, свя-

занные единой логистической системой. Конгломераты представляют со-

бой корпорации или финансово-промышленные группы, в которые, как 

правило, входит крупный банк и имеет место объединение финансового и 

промышленного капиталов. Эти корпорации могут быть национальными – 

(охватывают одну страну) и транснациональными (ТНК), то есть объеди-

няют хозяйственную деятельность нескольких стран.  

Выделение мезологистических структур произошло значительно 

позже, чем микро- и макрологистических, это связано с тем, что организа-

ционные основы мезоэкономики и сложились не так давно. Корпорация 

располагает значительными возможностями стратегического планирования 

и распределения ресурсов, вследствие чего может быть достигнуто наибо-

лее эффективное распределение ресурсов корпорации между ее подразде-

лениями. 

Мезологистические структуры, основой которых является корпора-

ция. Корпорации структурируют среднее (мезо) звено экономики, внутри 

корпораций деятельность носит плановый характер, а вне, где представле-

на конечная продукция, – рыночный. Управляющей деятельностью корпо-

раций как единым организмом является мезологистика, базирующаяся на 

использовании глобальных сетей. 

Глобальные сети позволяют организовать логистическую систему 

корпорации вне зависимости от географического положения предприятий. 

Логистика корпорации (мезологистика) носит в основном информацион-

ный характер. Чем выше уровень логистической системы, тем больше 

внимания уделяется информационным потокам и меньше материальным, 

то есть инструментарием мезологистики являются в основном глобальные 

вычислительные сети. 

В зависимости от вида логистических цепей (каналов) логистические 

системы делятся на три вида (рис. 2.2): 

1)  логистические системы с прямыми связями; 

2)  эшелонированные логистические системы; 

3)  гибкие логистические системы [16, 31]. 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рисунок 2.2 – Виды логистических систем в зависимости  

от вида логистических цепей [16] 
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Логистические системы с прямыми связями – это системы, в которых 

материальный поток доводится до потребителя без участия посредников, 

на основе прямых хозяйственных связей. 

Эшелонированные логистические системы – это системы, в которых 

материальный поток доводится до потребителя с участием как минимум 

одного посредника. 

Гибкие логистические системы – такие системы, в которых доведе-

ние материального потока до потребителя осуществляется как по прямым 

связям, так и с участием посредников. 

Сравнительная характеристика логистических систем в зависимости 

от вида представлена в табл. 2.1. 

 

Таблица 2.1 – Сравнительная характеристика логистических систем [1] 
Характеристики Логистические оценочные каналы 

ЛС с прямыми свя-

зями 

Эшелонированные 

ЛС 

Гибкие ЛС 

Рынок Вертикальный Горизонтальный Любой  

Мощность каналов 

(объем сбыта)  

Большая, средняя Средняя, небольшая Большая, средняя 

Контакты с произ-

водителями 

Очень тесные Незначительные или 

отсутствуют 

Тесные, средние 

Логистические из-

держки 

Самые высокие Средние, незначи-

тельные 

Оптимальные  

Тарифная политика Очень гибкая, 

быстро учитываю-

щая динамичность 

внешней среды 

Недостаточно гиб-

кая, требует согла-

сования изменений 

между всеми участ-

никами 

Гибкая, но не опе-

ративная 

Зональность Узкая (в месте кон-

центрации потреби-

телей) 

Широкая по всему 

рынку 

Полная  

Возможности логи-

стического сервиса 

Низкие  Средние  Высокие  

Норма прибыли Высокая  Низкая Средняя 

Уровень стандарти-

зации логистическо-

го обслуживания 

Низкий  Высокий Средний 

Плотность инфор-

мационных потоков 

Высокая Низкая Средняя 
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2.2 Анализ логистической системы. Декомпозиция. Оптималь-

ные технико-технологические нормативы и параметры транс-

портно-логистических цепей и отдельных их звеньев с учетом 

множества критериев оптимальности 

 

Для анализа и проектирования ЛС были разработаны и апробирова-

ны многие методологические принципы, основными из которых в настоя-

щее время являются: 

1 Системный подход, согласно которому все элементы ЛС рассмат-

риваются как взаимосвязанные и взаимодействующие для достижения еди-

ной цели управления. Отличительной особенностью системного подхода 

является оптимизация функционирования не отдельных элементов, а всей 

ЛС в целом. 

2 Принцип общих (тотальных) логистических издержек, т.е. учет 

всей совокупности издержек управления основными и сопутствующими по-

токами в ЛС. Как правило, критерий минимума общих логистических из-

держек является одним из основных при оптимизации ЛС. 

3 Принцип глобальной оптимизации. При оптимизации структуры 

в создаваемой ЛС необходимо согласование локальных целей функциони-

рования элементов (звеньев) системы для достижения глобального опти-

мума. 

4 Принцип логистической координации и интеграции – достиже-

ние согласованного, интегрального участия всех звеньев ЛС (цепи) в управ-

лении материальными (информационными, финансовыми) потоками при 

реализации целевой функции. 

5 Принцип моделирования и информационно-компьютерной под-

держки. При анализе, синтезе и оптимизации объектов и процессов в ЛС и 

цепях широко используются различные модели: математические, эконо-

мико-математические, графические, физические, имитационные (на 

ЭВМ) и другие. Логистический менеджмент в настоящее время практи-

чески невозможен без соответствующей информационно-компьютерной 

поддержки. 

6 Принцип выделения комплекса подсистем, обеспечивающих про-

цесс логистического менеджмента: технической, экономической, организа-

ционной, правовой, кадровой, экологической и др. 

7 Принцип TQM – комплексного управления качеством – обеспече-

ние надежности функционирования и высокого качества работы каждого 

элемента ЛС для обеспечения общего качества товаров и сервиса, поставля-

емых конечным потребителям. 

8 Принцип гуманизации всех функций и технологических реше-

ний в логистических системах. Это означает соответствие экологическим 

требованиям по охране окружающей среды и эргономическим, соци-

альным, этическим требованиям работы персонала и т.п. 

9 Принцип устойчивости и адаптивности. ЛС должна устойчиво рабо-
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тать при допустимых отклонениях параметров и факторов внешней среды 

(например, при колебаниях рыночного спроса на конечную продукцию, из-

менениях условий поставок или закупок материальных ресурсов, вариа-

циях транспортных тарифов и т.п.). При значительных колебаниях стохасти-

ческих факторов внешней среды ЛС должна приспосабливаться к новым 

условиям, меняя программу функционирования, параметры и критерии 

оптимизации. 

При анализе логистической системы необходимо понимать, что яв-

ляется ее составляющей часть, а что будет ее окружением. Грамотное рас-

смотрение и анализ функционирования ЛС возможно при использовании 

метода декомпозиции. В теории системного анализа выделяют три основ-

ных этапа анализа системы: декомпозиция, анализ и синтез.  

Декомпозиция – метод, согласно которому исследуемая система де-

лится на подсистемы, задача – на подзадачи, каждая из которых решается 

самостоятельно. 

Виды декомпозиции: функциональная, структурная, объектная, по 

физическому процессу. 

В зависимости от целей исследования и задач оптимизации могут 

быть выделены различные составляющие ЛС. Она может быть рассмотре-

на как совокупность подсистем либо как набор выполняемых функций и 

операций. От постановки цели и задач исследования и выбирается вид де-

композиции. 

Зачастую необходимо исследовать возникновение, преобразование 

или поглощение материальных и сопутствующих им информационных и 

финансовых потоков в определенном объекте, функционирующем как си-

стема с реализацией поставленных перед ней целей и рассматриваемая как 

единое целое. Действия, прикладываемые к материальным, информацион-

ным и финансовым потокам в такой системе, целесообразно называть ло-

гистическими активностями. 

Элементарной логистической активностью (Ordinary logistical 

activity) является логистическая операция. Логистическая операция (lo-

gistical operation) – обособленная совокупность действий по реализации 

логистических функций, направленная на преобразование материального и 

(или) информационного (финансового) потока. Она может быть задана 

множествами начальных условий, параметров внешней среды (перемен-

ных, не управляемых с точки зрения данной логистической системы: эти 

переменные могут быть фиксированными, случайными и неопределенны-

ми), альтернативных стратегий, характеристик целевой функции. 

В.И. Сергеев логистической операцией называет любое действие, не 

подлежащее дальнейшему расчленению в рамках поставленной задачи ис-

следования или менеджмента, связанное с возникновением, преобразова-

нием или поглощением материального и сопутствующих ему информаци-

онного и (или) финансового потоков. 

К логистическим операциям (элементарным логистическим активно-

стям) относятся такие действия над материальными ресурсами или готовой 
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продукцией, как погрузка, разгрузка, затаривание, перевозка, приемка и 

отпуск на складе, хранение, перевалка с одного вида транспорта на другой, 

сортировка, укрупнение, разукрупнение, маркировка и т. д. 

Логистическими операциями с информационными и финансовыми 

потоками выступают, например, сбор, хранение и передача информации о 

материальном потоке, расчеты с поставщиками и покупателями матери-

альных ценностей, страхование груза, передача прав собственности на то-

вар и т. д. 

Логистические операции могут быть классифицированы на: 

– внешние (направленные на реализацию логистических функций 

снабжения и сбыта); 

– внутренние (в рамках реализации логистической функции произ-

водства). 

Операции первого типа в значительно большей степени, чем второго, 

подвержены влиянию ряда случайных и труднопрогнозируемых перемен-

ных (колебания рыночной конъюнктуры, невыполнение поставщиками 

обязательств по договору поставки и др.), порой должны производиться в 

условиях частичной или даже полной неопределенности. 

Операции могут быть односторонними или двусторонними (связан-

ными с переходом права собственности на товар и страховых рисков с од-

ного юридического лица на другое), с добавленной стоимостью или без нее 

и т. д. Операции с добавленной стоимостью (например, раскрой, расфасов-

ка) фактически являются технологическими операциями производства, но 

совершаются в сфере обращения. 

Логистическая функция (logistical function) – укрупненная группа 

логистических операций, направленная на реализацию целей логистиче-

ской системы и задаваемая значениями показателей, являющихся ее вы-

ходными переменными. 

Логистическую функцию относят к комплексным логистическим ак-

тивностям (complex logistical activity), и в организационной сфере принято 

выделять базисные, ключевые и вспомогательные функции. 

Ряд зарубежных специалистов в области логистики к основным (ба-

зисным) логистическим функциям (активностям) относят снабжение, про-

изводство, сбыт. Все три перечисленные комплексные логистические ак-

тивности присутствуют у любого товаропроизводителя. В рамках базис-

ных логистических функций выполняются материальные и нематериаль-

ные операции, связанные со складированием продукции, передачей права 

собственности на нее и переходом страховых рисков, оформлением зака-

зов и перевозочных документов и т. п. 

В иностранной литературе по логистике к ключевым комплексным 

логистическим активностям относят следующие: 

– поддержание стандартов обслуживания потребителей (Customer 

service standards); 

– транспортировку (transportation); 

– управление запасами (Inventory management); 
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– управление процедурами заказов (Order processing); 

– управление производственными процессами-операциями (Opera-

tions management); 

– ценообразование – установление тарифов (Pricing); 

– физическое распределение (Physical distribution). 

К поддерживающим комплексным активностям (функциям) можно 

отнести следующие: 

– складирование (Warehousing); 

– переработку грузов (Materials handling); 

– закупки (Purchasing); 

– управление закупками (Procurement); 

– поддержку возврата товаров (Return goods handling); 

– обеспечение запасными частями и сервисом (Parts and service sup-

port); 

– сбор возвратных отходов (Salvage and serape disposal); 

– информационно-компьютерную поддержку (Information and com-

puter maintenance). 

Логистические функции реализуются в тесном взаимодействии с 

функциями маркетинга, направленными на совершенствование управления 

ассортиментом продукции, прогнозирования емкости рынка и доли рынка 

фирмы, формирования ценовой политики и др. 

Под логистической функцией понимается также зависимость между 

уровнем логистических издержек и валовым национальным продуктом; 

между объемом продаж фирмы и объемом ее логистических издержек. 

В логистике кроме понятия «логистическая функция» есть еще и та-

кое понятие, как «обратная логистическая функция» (inverse logistical func-

tion) – то есть такая логистическая функция, которая предполагает движе-

ние материального и информационного потоков в направлении, противо-

положном исходному. Примером использования обратной логистической 

функции может служить возврат дилером товара с истекшим сроком реа-

лизации своему дистрибьютору, возврат дефектного товара покупателем 

дилеру, возврат тары потребителем поставщику и другие группы логисти-

ческих операций. 

Для определения объема логистических операций учитываются фак-

торы, которые могут быть сгруппированы следующим образом. 

1 Отраслевые факторы: 

• номенклатура, габариты и масса потребляемых фирмой материа-

лов и комплектующих изделий; 

• число поставщиков материальных ресурсов; 

• число получателей готовой продукции; 

• существующая система организации внешних перевозок; 

• наличие проектно-технологических организаций для разработки 

проектов совершенствования комплекса логистических операций; 

• наличие посреднических фирм, занимающихся комплексной по-

ставкой материальных ресурсов. 
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2  Региональные факторы: 

• существующая в регионе система связей с поставщиками матери-

альных ресурсов и потребителями продукции фирмы (непосредственная, 

через оптовые базы в регионе или вне его); 

• наличие специализированных предприятий по обеспечению пере-

возок внутри региона, специализированных предприятий по изготовлению 

и ремонту стандартных средств механизации погрузочно-разгрузочных и 

транспортно-складских работ и тары. 

3  Внутрипроизводственные факторы: 

• габариты и масса изготовляемой продукции; 

• объем выпускаемой продукции; 

• тип производства (единичное, мелкосерийное, крупносерийное, 

массовое); 

• форма организации производственного процесса (технологиче-

ская, предметная, детальная специализация); 

• генеральный план предприятия (взаимное расположение произ-

водственных подразделений и складов, рельеф местности, наличие подъ-

ездных путей); 

• возможности компоновки технологического оборудования; 

• строительные характеристики складских и производственных по-

мещений (число пролетов, высота, допустимая нагрузка на пол и перекры-

тия и пр.). 

Декомпозиция логистической системы по функциональному виду 

предполагает выделение функционального и обеспечивающего комплексов 

подсистем ЛС. Выделение функциональных подсистем напрямую связано 

с функциональными сферами (областями) логистики и продиктовано сооб-

ражениями повышения степени управляемости логистическим процессом в 

снабжении (закупках), производстве и распределении (дистрибуции), а 

также задачами логистической координации и интеграции. Соответственно 

при анализе или проектировании можно рассматривать функциональные 

логистические подсистемы управления закупками МР, поддержки произ-

водства, дистрибуции ГП, составляющие функциональный комплекс под-

систем в рамках ЛС. 

По аналогии с автоматизированными системами управления (АСУ) в 

логистике наряду с функциональным комплексом подсистем ЛС принято 

выделять и обеспечивающий комплекс. В общем виде обеспечивающий 

комплекс подсистем ЛС включает организационно-экономическое обеспе-

чение, логистическую информационную систему (ЛИС) с комплексом тех-

нических средств и оргтехники, правовое обеспечение, кадровое обеспече-

ние, экологическое и эргономическое обеспечение. 

Подсистемой ЛС называется выделенная в соответствии с организа-

ционной структурой совокупность элементов и звеньев ЛС, которая позво-

ляет решать задачи логистического администрирования системы в целом 

и/или управления комплексом логистических функций в отдельной сфере 

бизнеса компании. 
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Выделение функциональных подсистем напрямую связано с функ-

циональными сферами логистики и вызвано необходимостью повышения 

степени управляемости логистическим процессом в снабжении, производ-

стве и распределении, а также задачами логической координации и инте-

грации. 

Выделяют два основных комплекса подсистем: функциональный и 

обеспечивающий. Функциональный комплекс соответственно управляет 

основными логистическими функциями в снабжении, производстве и рас-

пределении. Поэтому выделяют подсистемы: дистрибуции; поддержки 

производственных процессов; снабжения. 

Обеспечивающий комплекс традиционно включает организационно-

экономическую, правовую и информационно-компьютерную поддержку, 

экологическое и эргономическое обеспечение логистики. 

Движение материальных потоков можно рассматривать как движе-

ние, которое исходит из различных источников – источника сырья, произ-

водства или из распределительного центра. Во всех случаях конечная цель 

движения материального потока – поступление непосредственно к потре-

бителю, который может быть производственным или непроизводственным.  

Потребление производственное – это текущее использование обще-

ственного продукта на производственные нужды в качестве средств труда 

и предметов труда.  

Потребление непроизводственное – это текущее использование об-

щественного продукта на личное потребление и потребление населения в 

учреждениях и предприятиях непроизводственной сферы.  

На всех этапах движения материального потока в пределах логисти-

ки происходит его производственное потребление. Лишь на конечном эта-

пе, завершающем логистическую цепь, материальный поток попадает в 

сферу непроизводственного потребления.  

Поставщик и потребитель материального потока в общем случае 

представляют собой две микрологистические системы, связанные так 

называемым логистическим каналом, или иначе – каналом распределения.  

Логистический канал – это частично упорядоченное множество раз-

личных посредников, осуществляющих доведение материального потока 

от конкретного производителя до его потребителей.  

Множество является частично упорядоченным до тех пор, пока не 

сделан выбор конкретных участников процесса продвижения материально-

го потока от поставщика к потребителю. После этого логистический канал 

преобразуется в логистическую цепь.  

Принятие принципиального решения о реализации продукции через 

агентскую фирму и, таким образом, отказ от непосредственной работы с 

потребителем является выбором канала распределения. Выбор же кон-

кретной агентской фирмы, конкретного перевозчика, конкретного стра-

ховщика и так далее – это выбор логистической цепи.  

В западной практике наряду с понятием логистической цепи часто 

используется термин «логистический канал» (Logistical channel). Традици-
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онно большинство зарубежных и отечественных исследователей связыва-

ют это понятие с маркетинговым каналом (каналом распределения или 

дистрибуции), подразумевая, что в логистическом канале реализуются 

функции физического распределения. 

Так, в «Терминологическом словаре» А.Н. Родникова логистиче-

ский канал (канал распределения, канал сбыта, канал товародвижения) 

определяется как частично упорядоченное множество, состоящее из по-

требителя, поставщиков, посредников, перевозчиков, страховщиков и дру-

гих лиц, участвующих в товародвижении. Если сравнить это определение с 

его же определением логистической цепи, то разница по существу заклю-

чается в «частичном упорядочении» звеньев цепи и «конкретной партии 

продукции». Однако, в чем заключается «конкретизация» партии товара по 

сравнению с продвижением этого же товара в логистическом канале, не 

ясно. Там же А.Н. Родников указывает, что цепь является «подмножеством 

логистического канала», т.е. принципиальная разница заключается в 

уровне агрегирования звеньев в цепи и канале. Можно предположить, что 

канал не является линейно-упорядоченным множеством ЗЛС, т.е. имеет, 

например, эшелонированную (ветвящуюся) структуру. 

Применительно к интегрированной логистике логистический канал – 

это идеальная базисная структура товарного потока для комбинации то-

вар/рынок. Это означает, что физическое движение товаров рассматрива-

ется как процесс (т.е. без разделения линейного управления и/или разделе-

ния ресурсов), проходящий через различные бизнес-единицы от поставщи-

ка до потребителя®. При этом под бизнес-единицами понимаются как 

структурные подразделения фирмы, так и ее логистические партнеры [4, 

16]. 

Анализируя приведенные выше определения логистического канала, 

можно сделать вывод о том, что определение логистического канала нель-

зя считать установившимся, логистический канал чаще всего ассоциирует-

ся с маркетинговым (дистрибутивным) каналом. Существуют принципи-

альные различия в функциях маркетинга и логистики в каналах распреде-

ления, на что, в частности, указывают Д.Дж. Бауэрсокс и Д.Дж. Клосс в из-

вестной монографии [2]. 

Маркетинговый канал образуется фирмами, участвующими в про-

цессе купли-продажи. Основной их целью являются переговоры, контрак-

ты и управление сделками купли-продажи. Участниками маркетингового 

канала являются специалисты по сделкам: агенты фирм-производителей, 

сбытовики, комиссионеры, оптовики и розничные торговцы. Логистиче-

ский канал представляет собой сеть рабочих взаимосвязей, нацеленных на 

обеспечение выгодного перемещения и позиционирования запасов. В со-

став логистических функций входят транспортировка, складское хранение 

запасов, грузопереработка, обработка заказов и др., включая растущее чис-

ло операций, увеличивающих стоимость товаров. Для логистики имеют 

значение операции, связанные со временем и условиями доставки. 
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Когда некий участник канала, например дилер, выполняет одновре-

менно маркетинговые и логистические функции, можно говорить о систе-

ме с единой структурой. Единая структура для выполнения работ в области 

маркетинга и логистики снижает общую эффективность процессов, так как 

тот, кто эффективен в одной области деятельности, может оказаться со-

вершенно беспомощным в другой. Для успешного маркетинга определен-

ного ассортимента продукции могут потребоваться особые каналы, позво-

ляющие инициировать и завершать сделки на определенном сегменте рын-

ка. Например, в США реализация бакалейно-гастрономических товаров 

осуществляется через супермаркеты, гастрономы, мелкооптовые рынки, 

аптеки и множество других торговых точек, каждая – со своими требова-

ниями. Кроме того, обычным приемом является сбыт промышленной про-

дукции, узлов и деталей через множество каналов. Использование одних и 

тех же каналов для выполнения логистических и маркетинговых функций 

снижает эффективность этих процессов. Если возложить на маркетинго-

вую структуру логистические операции, то возможный ущерб, кроме того, 

может выразиться в формировании неэкономичного объема отправок, от-

сутствии экономии на масштабах транспортировки, возникающей при спе-

циализации. 

Еще одним важным обстоятельством, которое необходимо учиты-

вать при определении логистического канала, является использование в 

нем стандартизированных трансакционных единиц (модулей) транспорти-

ровки, хранения и грузопереработки. Логистическая практика показывает, 

что признаком выделения (обособления) логистического канала могут 

быть не только специфические характеристики конкретного продукта 

и/или ассортимента, и/или сегмента рынка, но и промышленная (транс-

портная) упаковка, вид и размеры грузовой единицы (например, стандарт-

ный пакет, сформированный на базе европоддона), а также такой специфи-

ческий параметр, как SKU (Stock-keeping Unit) – выделенная единица хра-

нения (содержания) запаса. Часто логистическим каналом считается ори-

ентированная по товарному потоку совокупность ЗЛС, в которых указан-

ные параметры остаются неизменными. Например, через звенья канала 

может проходить сформированная на складе готовой продукции завода-

изготовителя укрупненная грузовая единица отправки продукции – стан-

дартный пакет. Он проходит через склады различного уровня, грузовые 

терминалы, транспортные подразделения и средства различных видов 

транспорта без расформирования грузовой единицы вплоть до магазина 

розничной торговли. 

Обобщая изложенные выше соображения, логистическим каналом 

будем считать обособленную совокупность ЗЛС, ориентированных по ос-

новному потоку, сформулированную с целью выполнения маркетинговых 

требований и/или экономии на масштабах логистической деятельности за 

счет гармонизации трансакционных единиц упаковки, хранения, грузопе-

реработки и транспортировки продукции. 
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Наряду с ЛС в зарубежной и отечественной литературе и логистиче-

ской практике повсеместно используется понятие логистической цепи/ це-

пи поставок (Logistical chain/ supply chain). Во многих случаях эти понятия 

нечетко разграничены, а иногда термины «ЛС», «логистическая сеть», «ло-

гистическая цепь» и «цепь поставок» применяются как синонимы, особен-

но в зарубежной логистической практике и литературе, где понятие «ЛС» 

используется гораздо реже, чем «логистическая цепь»/«цепь поставок». 

Необходимо отметить, что понятие логистической цепи в контексте 

цепи поставок (supply chain) в большей степени соответствует представле-

нию отечественных специалистов об интегрированной ЛС. Вот как опре-

деляют supply chain в зарубежных учебниках и словарях. Например, в сло-

варе ANNEX цепь поставок определяется как «объединение всех видов 

бизнес-процессов (проектирование, производство, продажи, сервис, закуп-

ки, дистрибуция, управление ресурсами, поддерживающие функции), не-

обходимых для удовлетворения спроса на продукцию или сервис, – от 

начального момента получения исходного сырья или информации до до-

ставки конечному потребителю»33. По существу, в этом определении цепь 

поставок трактуется как интеграция основных функциональных сфер биз-

неса (логистических функций) компании и ее партнеров от начала зарож-

дения информационного или товарного потока до поставки продукции или 

сервиса в соответствии с требованиями конечных потребителей. 

Большинство отечественных исследователей придерживаются мне-

ния, что логистическая цепь – это линейно-упорядоченный набор звень-

ев. В частности, в терминологическом словаре А.Н. Родникова указывает-

ся, что «логистическая цепь – линейно упорядоченное множество физиче-

ских и/или юридических лиц (поставщиков, посредников, перевозчиков и 

др.), непосредственно участвовавших в доведении конкретной партии про-

дукции до потребителя». 

Учитывая вышеизложенное, можно дать следующее определение: 

логистической цепью называется множество ЗЛС, упорядоченное по ос-

новному и / или сопутствующему потоку в соответствии с параметрами за-

каза конечного потребителя внутри функциональной области логистики 

или логистического канала. 

Основными причинами, приводящими к выделению логистической 

цепи в качестве объекта исследования, являются указанные выше момен-

ты. 

На уровне макрологистики логистические каналы и логистические 

цепи являются связями между подсистемами макрологистических систем. 

В зависимости от вида макрологистической системы каналы распределе-

ния имеют различное строение. В логистических системах с прямыми свя-

зями каналы распределения не содержат каких-либо оптово-

посреднических фирм. В гибких и эшелонированных системах такие по-

средники имеются.  

На этапе распределительной логистики осуществляются такие опе-

рации, как подсортировка, упаковка, формирование партий груза, хране-
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ние, комплектование. Комплекс этих операций составляет процесс произ-

водства в сфере обращения.  

Поставщик и потребитель связаны между собой каналом распреде-

ления. После того как из множества различных посредников будут выбра-

ны конкретные участники процесса продвижения продукции от поставщи-

ка к потребителю канал распределения можно назвать цепью распределе-

ния.  

Например, принятие принципиального решения о реализации про-

дукции через агентскую фирму и, таким образом, отказ от непосредствен-

ной работы с потребителем, является выбором канала распределения. Вы-

бор же конкретной агентской фирмы, конкретного перевозчика, конкрет-

ного страховщика и т.д. – это выбор цепи распределения.  

Каналы распределения имеют различное строение. В логистической 

системе с прямыми связями каналами распределения не содержат каких-

либо оптово-посреднических фирм. В гибких и эшелонированных систе-

мах такие каналы имеются.  

При выборе канала распределения происходит выбор формы товаро-

движения – транзитной или складской. Выбор эффективной цепи распре-

деления – выбор конкретного дистрибьютора, перевозчика, страховщика, 

экспедитора, банкира и т.д. При этом могут использоваться различные ме-

тоды экспертных оценок, методы исследования операций и др. 

Товар может попасть напрямую к конечному потребителю. Первона-

чальная стоимость товара в данном случае будет наименьшей, т.к. посред-

ники будут исключены из цепи и стоимость товара возрастет лишь на рас-

ходы по доставке товаров.  

Канал распределения через распределительный центр в месте произ-

водства неприемлем по причинам, которые вызваны закупками товара 

большими партиями, что не позволяет посредникам формировать широкий 

ассортимент.  

Широкий ассортимент формирует оптовик, специализирующийся на 

данном направлении и расположенный в месте сосредоточения потребле-

ния. Этот посредник специализируется на оказании максимального сервиса 

конечному потребителю. Канал распределения через двух оптовиков (в ме-

сте производства и в месте потребления) обеспечит наибольший сервис 

потребителю, но при этом стоимость товара будет наиболее высокой.  

Наиболее выгодное распределение (для потребителя) напрямую че-

рез распределительный центр в месте потребления. 

ЗЛС играет исключительно важную роль в логистике. Они являются 

системообразующим компонентом в структурной иерархии: логистическая 

цепь – логистический канал – логистическая сеть – ЛС. 

Учитывая вышеизложенное, звеном логистической системы будем 

считать функционально (структурно) обособленное подразделение компа-

нии или юридически самостоятельное предприятие, организацию, учре-

ждение, являющиеся одной из ее трех сторон в логистике, рассматривае-

мые как целое в рамках ЛС, подсистемы ЛС, логистической сети (канала, 
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цепи), реализующие один или несколько видов логистической деятельно-

сти. 

Особенностями конкретных ЗЛС, существенно влияющими на про-

цесс формирования ЛС, являются: 

- форма собственности и организационно-правовая форма; 

- различия в характере и целях функционирования; 

- различная мощность и концентрация капитала, технологическое 

оборудование, ресурсы; 

- рассредоточение инфраструктуры, трудовых, материальных и дру-

гих ресурсов на большой территории и др. 

Кроме того, нужно учитывать, что большинство ЗЛС являются сово-

купностью субъектов и объектов логистического управления со своими 

организационно-функциональными структурами и локальными критерия-

ми оптимизации функционирования, которые могут не совпадать с гло-

бальной целью ЛС. Это значительно усложняет управление ЛС и приводит 

к необходимости создавать органы высшего логистического менеджмента 

для координации и интеграции между ЗЛС. 

Выделение элемента логистической системы (ЭЛС) определяется 

низшим уровнем декомпозиции ЛС и вызвано необходимостью обособить 

операции или совокупности операций с целью оптимизации ресурсов, ав-

томатизации управления компанией, построения модели предприятия или 

его структурного подразделения, моделирования бизнес-процессов, за-

крепления за операцией конкретного исполнителя или технического 

устройства (например, автоматизированного рабочего места – АРМ), фор-

мирования системы учета, контроля и мониторинга логистического плана 

и т.п. 

Элемент логистической системы (ЭЛС) – неделимая в рамках по-

ставленной задачи администрирования или проектирования ЛС часть ЗЛС 

логистической подсистемы. 

Например, оптовая торговая компания – дистрибьютор канцелярских 

принадлежностей – имеет центральный склад, где хранится закупаемый 

ассортимент товаров, комплектуются заказы и осуществляются отгрузки 

заказов в розничные магазины. Участок комплектации заказов работает 

недостаточно эффективно, из-за чего иногда срываются сроки исполнения 

заказов. Участок комплектации заказов можно выделить и как элемент 

ЗЛС. 

Логистические цепи и каналы являются составными частями логи-

стической сети, которую выстраивает обычно центральная компания – 

«хозяин» логистического процесса или заказчик ЛС. Понятие логистиче-

ской сети более распространено в западной практике и учебной литерату-

ре.  

Логистическая сеть – полное множество ЗЛС, между которыми 

установлены взаимосвязи по основным и/или сопутствующим потокам в 

рамках администрируемой или проектируемой ЛС. 
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Понятие логистического процесса связано с построением и функци-

онированием ЛС. В общем случае «логистический процесс» – последова-

тельная смена состояний, стадий развития, совокупность последователь-

ных действий для достижения какого-либо результата (например, произ-

водственный процесс – последовательная смена операций и т.п.). 

Логистический процесс – определенным образом организованная 

во времени последовательность выполнения логистических опера-

ций/функций, позволяющая достигнуть заданные на плановый период цели 

ЛС или ее сетевых (функциональных) подразделений. 

При организации логистического процесса часто приходится иметь 

дело с повторяющимися (возобновляемыми) во времени последовательно-

стями операций, образующими так называемые логистические циклы. Од-

ним из основных понятий применительно к концепции интегрированной 

логистики является цикл исполнения заказа, иногда в зарубежной литера-

туре называемый полным или функциональным логистическим циклом 

(Order lead time). 

Полный логистический цикл (цикл исполнения заказа) – интервал 

времени между подачей заказа и доставкой заказанного продукта или 

услуги конечному потребителю. 

В цикле исполнения заказа можно выделить следующие основные 

составляющие: 

 время на составление заказа и его оформление в установленном 

порядке; 

 время на передачу заказа поставщику; 

 время выполнения заказа поставщиком, включая время ожидания 

постановки заказа в очередь на выполнение и время выполнения заказа, 

складывающееся из технологического времени, времени межоперацион-

ных простоев и др. или времени комплектации, если заказ выполняется из 

наличных запасов; 

  время на доставку продукции заказчику. 

Обычно в структуре полного логистического цикла выделяют сле-

дующие основные циклы (интегрированный логистический подход): 

 цикл передачи заказа; 

 цикл создания (поддержания) запасов; 

 цикл обработки заказов; 

 цикл организации закупок и размещения заказов; 

 цикл доставки (МР, ГП, сервиса); 

 операционный (производственный) цикл; 

 цикл сбора заказов и подготовки документации; 

 цикл анализа и подготовки отчетов. 

Иногда полезно выделить более подробную структуру цикла испол-

нения заказа.  

Можно выделить функциональные логистические циклы, охватыва-

ющие определенные части логистического процесса, или функциональные 
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области. Например, Д.Дж. Бауэрсокс и Д.Дж. Клосс с позиций интегриро-

ванной логистики выделяют наряду с полным логистическим циклом три 

функциональных логистических цикла: цикл снабжения, цикл обеспечения 

производства и цикл физического распределения. При этом они считают, 

что исследование параметров логистической интеграции на основании 

функциональных циклов позволяет определить динамику, взаимосвязи и 

решения, в совокупности образующие операционную систему логистики. 

Динамику функциональным циклам придает необходимость согла-

сования потребностей в ресурсах «на входе» и «на выходе». «Входом» 

функционального цикла является заказ, который определяет требования к 

продукту или сервису. ЛС, способная полностью выполнить заказ любого 

объема, как правило, нуждается для этого в «комбинированных» функцио-

нальных циклах, включающих на разных стадиях разные сделки и опера-

ции. «Выход» системы – ожидаемые результаты выполнения логистиче-

ских операций. В той мере, в какой они удовлетворяют операционным по-

требностям, можно говорить об эффективности структуры функциональ-

ного цикла. Эффективность же функционального цикла напрямую связана 

с затратами ресурсов. Эффективность и производительность функцио-

нальных циклов – ключевые показатели в логистическом менеджменте. 

Функциональные циклы формируют единую цепочку поставок и 

связывают между собой ее участников. Таким образом, функциональный 

цикл – основной объект проектирования и оперативного управления в ЛС, 

его структура является основой построения интегрированной логистики [8, 

23]. 

 

2.3 Конкурентоспособность логистической системы. Повышение 

качества транспортно-логистического обслуживания грузовла-

дельцев 

 

Понятие конкурентоспособности является одним из наиболее встре-

чающихся как в теории экономики, так и в практике современного рынка. 

Необходимость повышения конкурентоспособности предприятия обуслов-

ливает использование различных рычагов получения преимущества перед 

конкурентами. Руководство предприятия на основе прогнозирования по-

требностей, стратегической сегментации рынка, анализа параметров рынка 

покупателей и продавцов реализует стратегии повышения его конкуренто-

способности. При этом четкая постановка целей и правильный выбор 

дальнейших действий в решении логистических задач играют важную 

роль.  

Само понятие конкурентоспособности многоаспектное, которое 

означает некое соответствие требованиям потребителей и рыночной ситу-

ации по эстетическим, экономическим, техническим характеристикам. Но 

прежде всего важными считаются коммерческие условия и условия реали-

зации. 



 54 

Для предприятия понятие «конкурентоспособность» может опреде-

ляться как «способность выпускать (выполнять) конкурентоспособный то-

вар (услугу) для реализации на рынке». В свою очередь, конкурентоспо-

собность товара (услуги) оказывает прямое влияние на конкурентоспособ-

ность ЛС в целом и организаций, объединенных цепью поставок. Эконо-

мические характеристики ЛС оказывают непосредственное влияние на её 

конкурентоспособность, поскольку они – совмещение таких факторов, как 

соответствие товара ожиданиям рынка, организация внутрифирменного 

взаимодействия, организация взаимодействия между звеньями ЦП. Конку-

рентоспособность предприятия имеет значение для оценки конкурентоспо-

собности отрасли, региона, что в совокупности отражает конкурентоспо-

собность национальной экономики. Условно данное влияние может найти 

отражение в рис. 2.3. 

Конкурентоспособность товара оказывает влияние на конкуренто-

способность предприятия, однако является лишь одним из влияющих фак-

торов. Решающими факторами можно также считать политику компании 

на рынке (позиционирование товара, компании, грамотное определение 

целевого сегмента, работа с сознанием потребителя и т.д.), ценовую поли-

тику и грамотное использование квалифицированных трудовых ресурсов. 

 

Рисунок 2.3 – Конкурентоспособность ЛС различного уровня [11] 

 

Говоря о конкурентоспособности ЛС в целом, стоит учитывать не 

только выходящий продукт и основные показатели его движения, но и эф-

фективность внутренних механизмов предприятия. 

Логистика как основа стратегии компании способствует повышению 

конкурентоспособности ЛС. Использование логистических принципов яв-

ляется одним из основных механизмов повышения эффективности функ-

ционирования компании. К основным рычагам логистики, влияющим на 

конкурентоспособность компании, можно отнести: 

 оптимизацию логистических затрат; 

 качество оказываемых услуг; 

 производительность логистической инфраструктуры; 

 квалификацию трудовых ресурсов; 
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 использование инновационных технологий; 

 формирование эффективной информационной поддержки. 

Оптимизация затрат – основополагающее требование любой дея-

тельности – достигается путем рационализации привлечения и распреде-

ления ресурсов [20]. Неограниченные ресурсы существуют только в идеа-

ле. На практике предприятия ограниченные, поэтому необходимо эффек-

тивно использовать имеющиеся возможности.  

Качество оказываемых услуг является одним из важных пунктов, 

влияющих на конкурентоспособность предприятий. Современный рынок 

предъявляет увеличивающиеся требования к качеству как товаров, так и 

услуг. Когда речь идет об оптимизации затрат, это не должно производить-

ся за счёт снижения показателя качества. Ценовое преимущество, без со-

мнения, является стратегическим, однако снижение качества производи-

мых товаров и оказываемых услуг негативно сказывается на получаемой 

прибыли предприятия. На снижение качества услуг (товаров) реагирует 

конечный потребитель, переходя на аналогичные товары, сходные по цене, 

но более высокого качества. 

Для повышения качества транспортно-логистического обслуживания 

грузовладельцев на железнодорожном транспорте компании операторы 

(АО «Первая грузовая компания», АО «Федеральная грузовая компания», 

ПАО «ТрансКонтейнер» и другие) предоставляет своим клиентам весь 

спектр услуг, которые связаны со следующими направлениями: 

– оперирование; 

– грузовые вагоны в аренду; 

– экспедирование грузов посредством их перевозки по железной 

дороге; 

– подготовка вагонов к последующей погрузке. 

Обеспечение базовых конкурентных преимуществ достигается по-

средством: 

– расширения каналов продаж услуг во взаимодействии с действу-

ющими клиентами; 

– дальнейшей реализации потенциала филиальной сети и роста 

вклада филиалов в бизнес компании; 

– создания и вывода на рынок новых логистических продуктов. 

В последнее время компания уделяла большое внимание расшире-

нию пакета услуг, предлагаемых на рынке клиентам. Пакет стал включать 

в себя около 20 услуг, которые можно разделить на следующие составля-

ющие: 

– технологическая; 

– вагонная; 

– финансовая; 

– экспедиторская; 

– логистическая, в том числе организация новых маршрутов для 

поставок продукции клиентов на рынки сбыта. 

 Методика прогнозирования спроса на перевозки грузов. 
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Предстоящий объем перевозок грузов: 

 

  
пр прпр

P K О  
, тонны (2.1) 

 

где  
прК  – коэффициент перевозимости продукции; 

 прО  – прогноз объема производства товарной продукции, тонны 

 Предстоящий грузооборот: 

 

  пр т прPl K О   , тонно-километры (2.2) 

 

где  тК  – коэффициент транспортоемкости продукции; 

 прО  – прогноз объема производства товарной продукции, тонны. 

 Предстоящий объем перевозок грузов и грузооборот, с учетом дина-

мики ВВП страны: 
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где  
,бP  бPl  –  базовая величина объема перевозок и грузооборота по 

железным дорогам; 
  – процент изменения ВВП в прогнозном периоде по сравнению в    

 базовым; 

ДK
 –  прогнозный коэффициент изменения средней дальности пере- 

                      возок; 

р  –  индекс изменения прогнозируемой доли железных дорог на  

транспортном рынке. 

Компания АО «ПГК» представляет грузовладельцам один из наиболее 

полных на рынке операторских услуг комплекс обслуживания, подразуме-

вающий перевозки грузов «от двери до двери». 

Такой комплексный сервис удобен и выгоден грузоотправителям, по-

скольку включает организацию всей цепочки доставки: от автомобильной 

перевозки к местам погрузки и крепления сложных грузов на платформах, 

до согласования всего комплекта документов и платежей. За счет этого 

сервисного продукта Ростовский филиал АО «ПГК» освобождает клиентов 

от лишних забот и временных затрат при организации перевозок. К тому 

же, благодаря наработанным логистическим схемам и наличию собствен-
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ного диспетчерского аппарата, филиал гарантирует ускоренную доставку 

грузов. 

Компания осуществляет разработку логистических схем, погрузочно-

разгрузочные работы, доставку грузов автотранспортом от складов до 

станции погрузки, экспедирование по территориям иностранных госу-

дарств. АО «ПГК» полностью берет на себя взаимодействие с ЦФТО ОАО 

«РЖД» и обеспечивает оформление и согласование заявок ГУ-12, а также 

подготовку транспортных железнодорожных накладных и оплату тарифов. 

Традиционная услуга по предоставлению подвижного состава допол-

няется по желанию клиентов сервисом по доставке, погрузке, закреплению 

груза на вагоне, выгрузке груза из вагона и его доставке к месту назначе-

ния. Политика расширения каналов взаимодействия с клиентами получила 

распространение в 2015 году через открытие в АО «ПГК» единого колл-

центра, с помощью которого клиенты могут оперативно получать инфор-

мационную поддержку 7 дней в неделю с 9:00 до 21:00. Операторы колл-

центра принимают все входящие звонки клиентов, выявляют потребности, 

предоставляют консультации в рамках своей компетенции, а также, при 

необходимости, соединяют с профильными специалистами Компании. 

Кроме того, с 2015 года, Компания развивает новый логистический 

сервис для крупных производственных площадок, обладающих собствен-

ной железнодорожной инфраструктурой, – «Промышленную логистику». 

Это один из самых современных комплексных продуктов, имеющий доста-

точной высокий рыночных потенциал. Сервис позволяет промпредприяти-

ям освободиться от непрофильных функций, повысить прозрачность 

управления операционными затратами и делегировать риски логистиче-

скому оператору. АО «ПГК» реализует услугу на площадках группы 

НЛМК и «Ставролен» в Буденовске (входит в ПАО «Лукойл»), а также 

еще в двух промышленных предприятиях – в Ревде и Екатеренбурге. 

В 2016 году стало понятно, что проект промышленно-транспортной 

логистики, реализуемый АО «ПГК» на заводе, дает ощутимые преимуще-

ства. Внедрение в железнодорожном цеху «Ставролена» сменно-суточного 

планирования, других эффективных технологий позволило снизить про-

стой вагонов под погрузкой-выгрузкой на 15-20 % и сократить транспорт-

ные издержки всех сторон более чем на 5 %.  

Помимо этого, доля погрузки продукции завода в крытые вагоны 

АО «ПГК» выросла в 2016 году с 70 % до 80 %. Так же, в 2016 году ощу-

тимо вырос объём перевозок полиэтилена и полипропилена, которые про-

изводит «Ставролен», удвоилось количество их экспортных отправок. 

Столь положительная динамика обусловлена комплексным подходом АО 

«ПГК» к удовлетворению потребностей компании ПАО «Лукойл», одного 

из ключевых клиентов в Северо-Кавказском регионе, в рамках реализации 

услуги «Промышленной логистики».  

Сотрудничество с ООО «Ставролен» в рамках оказания данной услуги 

даёт определённые преимущества как АО «ПГК», так и ее партнеру – 

ПАО «Лукойл». Компания обеспечивает стабильную подготовку крытых 
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вагонов под погрузку, их подачу маневровыми локомотивами на фронты 

погрузки. Непосредственное взаимодействие с подразделениями завода 

дает возможность оперативно реагировать на изменения в производствен-

ных процессах и своевременно обеспечивать грузоотправителя подвижным 

составом в нужном количестве. 

Внедрение в железнодорожном цеху нефтехимического завода «Став-

ролен» технологий внутризаводской логистики в 2016 году позволило сни-

зить простои вагонов под грузовыми операциями в среднем на 15 %. Бла-

годаря полученному положительному опыту, сейчас Ростовский филиал 

АО «ПГК» рассматривает возможность внедрения аналогичных услуг на 

площадке своего стратегического партнера – Новошахтинского завода 

нефтепродуктов. 

Проведя корректировку логистики и коммерческой политики, отка-

завшись от ряда низкодоходных грузов и направлений, а также от работы с 

рядом клиентов с низкой платежной дисциплиной, в 2015 году Компания 

значительно улучшила структуру перевозимых грузов, а именно добилась 

роста доли высокодоходных перевозок. 

В 2012 году во всех подразделениях АО «ПГК» был запущен проект 

по внедрению принципов «Бережливого производства». 

Данные принципы предполагают оптимизацию процессов, и сокраще-

ние непроизводственных расходов путем минимизации потерь времени и 

ресурсов при осуществлении операционной деятельности на всех этапах. 

Проект внедрен для сохранения долгосрочного лидерства, постоянного ро-

ста стоимости бизнеса и повышения общей эффективности деятельности 

компании. 

Основные принципы «Бережливого производства»: 

– снижение стоимости услуг; 

– перепроектирование бизнес-процессов; 

– всеобщее управление качеством; 

– автоматизация. 

В 2015 году Компания достигла значительного прогресса в повыше-

нии эффективности ремонтов и технического обслуживания за счет: 

– перехода к системе ценообразования при проведении плановых 

ремонтов на основании фиксированной стоимости услуги; 

– расширения списка контрагентов, оказывающих услуги 

по ремонту грузовых вагонов и ремонту запасных частей и колесных пар, 

что позволило снизить расходы Компании на ремонт и передислокацию 

грузовых вагонов; 

– отказа от закупки запчастей подрядчика при производстве плано-

вых ремонтов вагонов и использования в ремонте собственных комплек-

тующих, образовавшихся при разделке списанных грузовых вагонов. 

Кроме того, дополнительное повышение эффективности операцион-

ной деятельности достигается в АО «ПГК» за счет синхронизации графи-

ков технического обслуживания и ремонтов со временем и местом ком-

мерческой востребованности подвижного состава. Это приводит не только 
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к сокращению затрат по передислокации вагонов в ремонт, но и оптимизи-

рует логистику перевозок Компании в целом. В течение 2015 года АО 

«ПГК» разработало и реализовало программу сокращения издержек на ре-

монты подвижного состава. Успешная реализация этой программы, 

а также описанных выше мероприятий позволила снизить эксплуатацион-

ные затраты на плановые и текущие отцепочные ремонты, что положи-

тельно сказалось на конкурентоспособности Компании. Общий экономи-

ческий эффект в 2015 году составил 0,7 млрд рублей.  

Ростовский филиал АО «ПГК» расширил спектр транспортно-

экспедиционных услуг. С 2016 года АО «ПГК» предлагает и успешно реа-

лизует комплекс транспортно-экспедиционных услуг по мультимодальным 

перевозкам негабаритных грузов по территории России и на экспорт, по 

принципу «от двери до двери». В этот комплексный сервис входят:  

– разработка логистических схем; 

– разработка и согласование схем погрузки; 

– услуги по креплению груза на вагоне-платформе; 

– оказание услуг грузоотправителя (перевозка от двери до двери); 

– услуги паромных переправ; 

– предоставление железнодорожного, автомобильного и речного 

– транспорта; 

– оказание мультимодальных перевозок; 

– оплата железнодорожного тарифа (РФ и третьи страны).    

Примерами такого сервиса стали организация Ростовским филиалом 

АО «ПГК» в рамках транспортно-экспедиционного обслуживания мульти-

модальной перевозки на платформе 18-тонного низкорамного автопогруз-

чика из Краснодара на станцию Усть-Илимск Восточно-Сибирской желез-

ной дороги. А также – доставка по мультимодальной схеме, с использова-

нием вагонов-платформ и автотранспорта, компрессорных станций из 

Краснодарского края в Республику Коми и электрооборудования из Росто-

ва-на-Дону в Казахстан. 

В октябре 2016 года Ростовский филиал АО «ПГК» впервые органи-

зовал мультимодальные перевозки негабаритных грузов на внутрироссий-

ском и экспортном направлениях, с использованием платформ и авто-

транспорта в рамках комплексных услуг транспортно-экспедиционного 

обслуживания. В частности, филиал доставил по мультимодальной схеме 

три компрессорные станции для ООО «Лукойл-Коми» из Краснодарского 

региона в Республику Коми, а также генератор в адрес Карагандинского 

металлургического комбината из Ростова-на-Дону в Казахстан. 

Комплексный сервис включал организацию автотранспортной достав-

ки компрессорных станций и генератора к местам погрузки, крепление 

оборудования на платформы АО «ПГК», перевозку грузов в ускоренные 

сроки, согласование всех необходимых сопроводительных, разрешитель-

ных, перевозочных документов, а также оплату провозных платежей. 

За счет применения комплексной логистической схемы и круглосу-

точного контроля диспетчерского аппарата АО «ПГК» за продвижением 
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вагонов, оборудование удалось доставить в 3 раза быстрее относительно 

нормативного срока. 

Негабаритные грузы следовали со станций СКЖД Краснодар-

Сортировочный и Ростов-Товарный в адреса грузополучателей на станции 

Кожва (Северной железной дороги) и Жаанаул (Казахстан).  

При организации мультимодальных перевозок Ростовский филиал вы-

ступил в роли грузоотправителя и экспедитора, предоставил клиентам 

комплекс услуг «под ключ», взяв на себя их заботы по транспортировке 

негабаритного оборудования, оформлению документов и предложив мак-

симально выгодные условия сотрудничества.  

В результате Компания смогла ощутимо сократить финансовые и 

временные затраты клиентов. Оперативное решение перевозочных задач 

любой сложности, расширение спектра услуг ТЭО и развитие сервиса 

мультимодальных перевозок является одним из приоритетных направле-

ний клиентоориентированной политики. 
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3 УПРАВЛЕНИЕ ЦЕПЯМИ ПОСТАВОК. ОРГАНИЗАЦИЯ 

РАЦИОНАЛЬНОГО ВЗАИМОДЕЙСТВИЯ ВИДОВ 

ТРАНСПОРТА 
 

3.1 Подходы к определению «Управление цепями поставок» 

 

Неоднозначность трактовок «цепи поставок» (ЦП). Современная 

наука предлагает множество различных определений понятия Supply Chain 

Management (SCM) – «Управление цепями поставок», при этом разброс 

мнений очень широк и зависит от страны, логистической школы (направ-

ления) и конкретного исследователя. На сегодняшний день не существует 

единого мнения относительно содержания понятия «управление цепями 

поставок», оно постоянно уточняется и изменяется. Синтетическое опре-

деление цепи поставок, основанное на обобщении мнения большинства за-

рубежных ученых и специалистов, может звучать следующим образом: 

«Цепь поставок – это три или более экономические единицы (организации 

или лица), напрямую участвующие во внешних и внутренних потоках про-

дукции, услуг, финансов и/или информации от источника до потребителя». 

Определение «Управление цепями поставок» (УЦП). В настоящее 

время акцент в толковании этой концепции все больше смещается в сторо-

ну расширенного понимания Supply Chain Management (SCM), приведен-

ного в сборнике «Стандартов по логистике и управлению цепями поста-

вок». Управление цепями поставок (Supply Chain Management (SCM)) – это 

организация, планирование, контроль и выполнение товарного потока, от 

проектирования и закупок через производство и распределение до конеч-

ного потребителя в соответствии с требованиями рынка к эффективности 

по затратам. Логистика – это планирование, выполнение и контроль дви-

жения и размещения людей и/или товаров, а также поддерживающие дей-

ствия, связанные с таким движением и размещением, в пределах экономи-

ческой системы, созданной для достижения своих специфических целей. 

Причины неоднозначности определения УЦП:  

1 Исторически небольшое время развития. И логистика и управление 

цепями поставок – достаточно молодые и бурно развивающиеся науки. 

Впервые термин Supply Chain Management был предложен в 80-е годы XX 

столетия. Терминология и понятийный аппарат в этой области знаний по-

стоянно уточняются и изменяются, наполняясь новым содержанием. 

2 Наличие различных национальных школ и течений в логистике и 

управлении цепями поставок. В настоящее время можно говорить о суще-

ствовании американской школы (Д. Бауэрсокс, Дж. Клосс, Д. Уотерс, Дж. 

Сток, Д. Ламберт и др.), серьезных исследованиях в различных европей-

ских странах, в том числе Великобритании (М. Кристофер, Дж. Менцер, К. 

Оливер, М. Вебер и др.). Определенный интерес представляют исследова-

ния австралийских ученых, оказывающих существенное влияние на разви-

тие азиатской логистической школы. В частности, труды Джона Гаторны – 

признанного специалиста мирового уровня в области логистики и Supply 
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Chain Management из Австралии – переведены на японский и китайский 

языки и в настоящее время пользуются большим признанием в странах 

Азии. 

3 Междисциплинарный характер логистики и управления цепями по-

ставок и сочетание в них экономических и инженерно-технических дисци-

плин. Управление цепями поставок на протяжении нескольких последних 

десятилетий является одной из самых динамично развивающихся концеп-

ций, находящихся на стыке маркетинга, логистики, операционного ме-

неджмента и стратегического управления. 

4 Наличие большого количества терминов из различных областей 

знаний. Это также обусловлено тем, что ведущие специалисты в этой об-

ласти знаний изначально являются специалистами в других областях: ме-

неджмента, маркетинга, коммерции, различных инженерно-технических 

специальностей.  

5 Отсутствие некоторых терминов логистики в различных языках, а 

также их неточное понимание в разных странах. Использование различной 

терминологии можно объяснить принадлежностью авторов к той или иной 

логистической школе, а также желанием сосредоточить внимание на от-

дельных аспектах логистического процесса. Например, термин «физиче-

ское распределение» использовался в США во второй половине XX столе-

тия как синоним современного понятия логистики, а в настоящее время он 

обозначает одну из функциональных областей логистики и является сино-

нимом термина «дистрибуция» [19, 32]. 
 

  
3.2 Классификация цепей поставок  

 

Для обеспечения своей деятельности цепь поставок образует слож-

ную структуру, включающую, кроме поставщиков и потребителей разного 

уровня, еще и большое число контрагентов – посредников. К логистиче-

ским посредникам относятся фирмы, оказывающие логистические услуги 

на принципах аутсорсинга для центральной/фокусной компании цепи по-

ставок: экспедиторы, перевозчики, склады, терминалы, таможенные бро-

керы, страховые компании, агенты, стивидорные компании и т. п. Инсти-

туциональные контрагенты – это таможенные органы, органы контроля, 

надзора и лицензирования (санитарная и хлебная инспекции, ветеринарная 

и карантинная службы, налоговые инспекции и т. д.). Прочие посредники – 

это банки, компании информационного сервиса, рекламные компании и 

т.п. 

В зависимости от количества звеньев различают три уровня сложно-

сти цепей поставок: 

1) прямая цепь поставок; 

2) расширенная цепь поставок; 

3) максимальная цепь поставок. 
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Прямая цепь поставок (рис. 3.1) состоит из фокусной (центральной) 

компании (обычно – промышленной или торговой фирмы), поставщика и 

покупателя/потребителя, участвующего во внешнем и/или внутреннем по-

токе продукции, услуг, финансов и/или информации. При этом, как прави-

ло, фокусная компания определяет структуру цепи поставок и управление 

взаимоотношениями с контрагентами по бизнесу [32]. 

 

 

 

 

Рисунок 3.1 – Прямая цепь поставок [32] 

 

Расширенная цепь поставок включает дополнительно поставщиков и 

потребителей второго уровня (рис. 3.2). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рисунок 3.2 – Расширенная цепь поставок [32] 

 

Максимальная цепь поставок (рис. 3.3) состоит из фокусной компа-

нии и всех ее контрагентов слева (вплоть до поставщиков исходного сырья 

и природных ресурсов), определяющих ресурсы фокусной компании – на 

«входе», и сети распределения справа – вплоть до конечных (индивиду-

альных) потребителей, а также логистических, институциональных и про-

чих посредников. 

По своей сути цепи поставок – это последовательности поставщиков 

и потребителей: каждый потребитель затем становится поставщиком для 

следующих (в более нижнем звене) видов деятельности или функций, и так 

продолжается до тех пор, пока готовый продукт не поступит к конечному 

пользователю. Поэтому можно говорить о своеобразной «сетевой структу-

ре цепей поставок», в которой каждая компания (организация или отдель-

ное структурное подразделение) поставляют друг другу материально-

товарную продукцию или услуги, добавляя определенную стоимость к то-

вару. 
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Рисунок 3.3 – Максимальная цепь поставок [32] 

 

Очевидно, что для функционального товара необходима физически 

эффективная цепочка поставок, а для инновационного – цепочка поставок, 

способная гибко реагировать на условия рынка. На практике, однако, ком-

пании очень часто путаются при принятии решений. Причина, скорее все-

го, состоит в том, что многие товары (от автомобилей и компьютеров до 

кофе и печенья) можно продавать либо как функциональные, либо как ин-

новационные с очень небольшими изменениями в самих товарах [32]. 

  

3.3 Сетевая структура цепей поставок  

 

Конфигурация логистической сети, т.е. построение сетевой структу-

ры, является одним из направлений оптимизации цепей поставок. Охва-

тить всю цепочку целиком, от места извлечения природных ресурсов из 

земли и изготовления продукта до места его потребления, – достаточно 

сложная задача, и ее выполнение не всегда оправдывает сделанные вложе-

ния.  

При построении сетевой структуры (рис. 3.4) необходимо понимать, 

что стоимость товара формируется на протяжении всей цепи поставок и на 

нее оказывает влияние общая эффективность операций и бизнес-

процессов, протекающих в рамках цепи между ее участниками. При этом 

наиболее управляемыми являются начальные стадии – производство, а 

наиболее чувствительными – последние – продажа, так как стоимость 

«проявляется» только на стадии продажи конечному потребителю. Поэто-

му руководство компании должно решить, какие элементы целесообразно 

включать в структуру цепи поставок, чтобы сделать ее оптимальной. С од-
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ной стороны, нельзя недооценивать важность управления всей цепью по-

ставок от начального поставщика и до конечного потребителя. С другой 

стороны, управление менее масштабной, а значит, и более гибкой структу-

рой, например, только до мест потребления продукции или только с по-

ставщиками и потребителями первого уровня, может оказаться более 

удачным вариантом [32].  

 

 
 

Рисунок 3.4 – Сетевая структура цепи поставок [32] 

 

Как известно, цепь поставок в общем случае включает в себя фокус-

ную компанию (компания, чье руководство определяет структуру цепочек 

поставок), поставщиков и потребителей, а также различных посредников. 

Выделяют несколько уровней поставщиков и потребителей в зависимости 

от их положения по отношению к фокусной компании. Поставщики и по-

требители первого уровня – это те организации, которые взаимодействуют 

(покупают или продают товары и услуги) непосредственно с фокусной 

компанией. Поставщики и потребители второго уровня – это поставщики 

поставщиков и потребители потребителей первого уровня и т. д., вплоть до 

начального поставщика (поставщика природных ресурсов) и конечного по-

требителя.  

Каждая компания может выстраивать свою цепь поставок, поскольку 

ее руководство видит именно свою компанию в качестве центральной и 

поэтому рассматривает потенциальных участников сетевой структуры, ис-

ходя в основном из интересов своей компании. При этом остальными 

участниками цепи поставок подобная сетевая структура воспринимается 

как произвольная, так как каждый из них может выстроить собственную 

сетевую структуру, в которой центральное место фокусной компании зай-

мет именно эта фирма. Таким образом, каждая организация является одно-

временно как фокусной компанией собственной цепи поставок, так и од-
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ним из участников другой. В этой связи важно понимание взаимосвязанно-

сти целей, задач и перспектив развития участников. Поэтому интеграция и 

управление бизнес-процессами как внутри отдельной компании, так и на 

уровне цепи поставок в целом будут успешными только тогда, когда их 

осуществление будет целесообразно с точки зрения каждого из участни-

ков.  

Формат сетевой структуры цепи поставок целесообразно определять 

на основе следующих параметров:  

1 Границы и структурные размерности сети.  

2 Участники цепи поставок.  

3 Типы связей между участниками цепей поставок.  

Таким образом, сетевая структура цепей поставок – это комбинация 

трех тесно взаимодействующих элементов. Построение сетевой структуры 

цепи поставок включает идентификацию участников и бизнес-процессов 

цепи поставок, между которыми необходимо установить связи, уровень 

интеграции применительно к каждому из них, их положение по отноше-

нию к фокусной компании, а также структурные размерности сети и ее 

границы. Цель конфигурации сетевой структуры заключается в том, чтобы 

добиться максимальной конкурентоспособности и рентабельности фокус-

ной компании, а также всей цепи поставок за счет повышения общей эф-

фективности и производительности ее участников.  

Границы и структурные размерности сети 

Не существует жестких и простых правил относительно того, 

насколько масштабно следует формировать сетевую структуру цепи поста-

вок, и организации приходят к различным вариантам. На практике это не 

имеет значения при условии, что созданная сетевая структура представляет 

собой полноценную и независимую цепь поставок и никакие звенья не 

пропущены.  

Сетевая структура – это совокупность потоковых процессов, у кото-

рых есть свои границы, т. е. начало и конец. Для любого отдельно взятого 

процесса в рамках цепи поставок эти границы установлены начальными, 

или первичными, входами, с которых он начинается. Эти входы берут 

начало у исходного поставщика цепи поставок и далее через поставщиков 

последующих уровней доходят до фокусной компании. Процесс заканчи-

вается выходом, который выдает результат конечному потребителю. 

Например, первичным входом в процессе управления сбытом может быть 

подтверждение сделанного заказа, а первичным выходом – предъявление 

платежных документов к оплате в кредитном учреждении. После начала 

процесса у него может появиться значительное количество вторичных 

входов.  

Например, управленческая информация, которую предоставляет от-

дел информационных систем, может понадобиться на различных стадиях. 

Точно так же, как существуют вторичные входы, существуют и вторичные 

выходы. Они получаются как побочные продукты процесса и не являются 

его главной целью. Примером здесь может служить отчет о количестве 
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сверхурочного времени, проработанного персоналом. Вторичные выходы 

обычно инициируют другие процессы. В нашем примере сверхурочное 

время может быть началом процесса начисления заработной платы.  

Определение границ сетевой структуры цепи поставок часто требует 

значительного времени и финансовых ресурсов для их уточнения. Поэтому 

следует тщательно изучить, являются ли установленные границы сетевой 

структуры наиболее подходящим решением для повышения способности 

производить ценности, прежде чем делать соответствующие инвестиции. 

Чтобы достичь ощутимых результатов при определении границ, необхо-

димо выбрать «правильные» бизнес-процессы и воздействовать на них че-

рез интегрированных участников цепи поставок таким образом, чтобы по-

высить их способность создавать ценности.  

Ограничение сетевой структуры цепи поставок приводит в целом к 

снижению затрат, длительности цикла и уровня ошибок. В цепях поставок 

можно ограничивать как горизонтальную, так и вертикальную структуру. 

Помимо этого на сетевую конфигурацию оказывает влияние положение 

фокусной компании относительно границ цепей поставок, так как в зави-

симости от того, какая компания является фокусной, такой будет и сетевая 

структура цепи поставок. Таким образом, можно выделить три структур-

ные размерности сети: положение фокусной компании по отношению к 

границам сетевой структуры, горизонтальную и вертикальную сетевые 

структуры.  

1 Положение фокусной компании по отношению к границам сетевой 

структуры. Центр сетевой структуры может быть смещен как в сторону 

поставщиков, т.е. фокусная компания может располагаться ближе к началу 

первичного источника поставок, так и в сторону дистрибьюторской сети, 

т.е. ближе к конечному потребителю, а также где-то в середине – между 

конечными точками всех цепочек. Например, центр цепи поставок, фокус-

ная компания которой занимается сельскохозяйственной продукции, будет 

смещен влево и располагаться ближе к начальному производителю (фер-

мерскому хозяйству). Если в качестве фокусной компании рассматривается 

фирма, занимающаяся оказанием услуг, например охранным бизнесом, то 

центр такой цепи поставок будет смещен вправо, ближе к конечному по-

требителю. При описании, анализе и управлении цепочками поставок важ-

но учитывать горизонтальную и вертикальную сетевую структуру.  

2 Горизонтальная структура характеризует число уровней поставщи-

ков и потребителей в цепочке поставок. Чем больше уровней в цепи поста-

вок, т. е. чем больше количество ее звеньев, тем она длиннее, и, наоборот, 

чем меньше уровней, т. е. чем меньше количество в цепи поставок, тем она 

короче. Например, цепь поставок может состоять из начального поставщи-

ка, фокусной компании и конечного потребителя и иметь, таким образом, 

поставщика и потребителя только первого уровня. Или цепь поставок мо-

жет состоять из поставщиков или потребителей нескольких уровней. 

Например, поставщика фокусной компании и начального поставщика, ко-

торый является поставщиком поставщика фокусной компании.  
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3 Вертикальная структура определяется числом поставщиков или по-

требителей, входящих в каждый уровень, т.е. цепь поставок может иметь 

узкую вертикальную структуру с небольшим числом компаний на каждом 

уровне или широкую вертикальную структуру, когда в каждый уровень 

входит много поставщиков или потребителей.  

Таким образом, границы и структурные размерности сети оказывают 

влияние на конфигурацию цепей поставок, при этом возможны различные 

комбинации. Например, длинная и широкая сетевая структура со стороны 

поставщика со смещенной фокусной компанией в сторону конечного по-

требителя может сочетаться с короткой и узкой структурой со стороны по-

требителя. Структурные размерности и границы сетевой структуры могут 

существенно изменяться в процессе развития цепи поставок. Например, по 

мере того как фокусная компания все больше переходит от варианта взаи-

модействия с большим числом поставщиков к варианту одного поставщи-

ка, цепь поставок будет становиться более узкой. Влияние на изменение 

горизонтальных и вертикальных параметров сети также будет оказывать и 

принятие решения об аутсорсинге, расширяя и удлиняя цепь поставок или, 

наоборот, укорачивая и сужая ее. Решение об аутсорсинге может быть 

принято, исходя из ограниченных возможностей фокусной компании вли-

ять на интеграцию и управление бизнес-процессами за ее пределами в 

рамках цепи поставок. Например, цепь поставок со слишком большим 

числом потребителей или поставщиков первого уровня ограничивает чис-

ло процессов, которое центральная компания может интегрировать за пре-

делами первого уровня и которыми может реально управлять. Таким обра-

зом, в цепи поставок с широкой вертикальной структурой фокусная ком-

пания может активно управлять только некоторыми потребителями или 

поставщиками второго уровня. Ситуацию можно улучшить, если передать 

часть работ и услуг на аутсорсинг, переместив тем самым таких потреби-

телей дальше от себя. Этот принцип известен как функциональное отделе-

ние и может применяться как в отношении сети поставщиков центральной 

компании, так и в отношении ее потребителей.  

Участники цепей поставок 

При конфигурировании сетевой структуры необходимо установить 

участников цепи поставок, которых по функциональному признаку можно 

разделить на производителя (как правило, производитель является «ядром» 

цепи поставок и именно он и становится фокусной компанией), поставщи-

ков, включая начального поставщика, потребителей, в том числе конеч-

ных, и посредников, оказывающих различные вспомогательные услуги.  

В их число входят все компании, с которыми фокусная компания ли-

бо непосредственно осуществляет свое взаимодействие, косвенно, т.е. че-

рез поставщиков или потребителей разных уровней от начального до ко-

нечного. При этом если включать всех возможных участников, то цепь по-

ставок неизбежно вырастет до таких масштабов, при которых управление 

станет неэффективным, так как в этом случае придется учитывать инте-

грацию всех связей бизнес-процессов со всеми участниками, что является 
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непродуктивным, если вообще возможным. Поэтому с целью эффективно-

го управления необходимо установить такие критерии, которые позволили 

бы выявить наиболее важных для обеспечения конкурентоспособности 

фокусной компании и цепи поставок в целом участников.  

Оценить значимость каждого из участников можно по степени их 

влияния на формирование и управление бизнес-процессами, протекающи-

ми в цепях поставок: от управления снабжением и выполнением заказов до 

управления взаимоотношениями с потребителями и их обслуживания. В 

зависимости от того, как тот или иной участник цепи влияет на ценность, 

предоставляемую конечным потребителям или другим заинтересованным 

лицам, всех участников цепи поставок можно разделить на ключевых (ос-

новных) участников и вспомогательных.  

Ключевые (основные) участники цепи поставок – это независимые 

компании или структурные подразделения центральной компании (ее фи-

лиалы или дочерние предприятия), оказывающие непосредственное влия-

ние на формирование и управление бизнес-процессами, протекающими в 

цепи поставок.  

Вспомогательные участники цепи поставок – это компании, которые 

не оказывают существенного влияния на формирование и управление биз-

нес-процессами в цепи поставок, а только предоставляют часть своих ре-

сурсов ключевым участникам для выполнения ими своих операций.  

Например, компания-перевозчик, предоставившая поставщику 

транспортное средство для осуществления перевозки грузов, т.е. предоста-

вившая ресурсы для выполнения бизнес-процесса, является вспомогатель-

ным участником цепи поставок, а фирма-поставщик, которая воспользова-

лась услугами транспортной компании и которая непосредственно осу-

ществляет бизнес-процесс «управление выполнением заказа», является 

ключевым участником цепи поставок. Таким образом, вспомогательные 

участники цепи поставок за счет предоставления собственных ресурсов, 

знаний, возможностей или активов оказывают необходимую поддержку 

ключевым участникам цепочек. К вспомогательным участникам относятся:  

– банки и иные кредитные учреждения, которые предоставляют кре-

диты ключевым участникам для ведения предпринимательской деятельно-

сти;  

– платежные системы (VISA, Master-Card и др.);  

– страховые компании;  

– экспедиторские и транспортные организации;  

– охранные структуры;  

– фирмы, предоставляющие в аренду складские, производственные 

или торговые площади;  

– лизинговые компании;  

– консалтинговые фирмы;  

– органы государственной власти в лице налоговых, таможенных и 

других органов;  
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– прочие государственные и негосударственные, коммерческие и 

некоммерческие организации.  

Различия между ключевыми и вспомогательными участниками не 

всегда очевидны, так как одна и та же компания может выполнять одно-

временно и ключевые, и вспомогательные функции. Например, компания, 

предоставляющая в аренду складские или производственные площади, 

может одновременно выступать в роли поставщика сырья и материалов 

для фокусной компании или в роли покупателя готовой продукции, т. е. 

потребителя. Тем не менее такой дифференцированный подход к опреде-

лению ключевых и вспомогательных участников позволяет упорядочить, а 

значит, и значительно упростить управление потоковыми процессами в 

рамках выбранной цепи поставок.  

Типы связей между участниками цепей поставок 

Участники цепей поставок, взаимодействуя между собой, устанавли-

вают связи, которые по степени их подконтрольности фокусной компании 

условно можно разделить на четыре типа:  

– управляемые связи;  

– неуправляемые связи;  

– отслеживаемые связи;  

– связи с объектами, не входящими в цепь поставок.  

Фокусные компании, управляя своими цепями поставок, стремятся 

установить такие взаимоотношения между объектами цепи, при которых 

центральная компания сможет максимально эффективно отслеживать и 

контролировать связи между участниками цепи поставок. При этом совсем 

не обязательно, чтобы эти связи жестко контролировались. В определен-

ных ситуациях, например для достижения бесперебойных поставок сырья 

и материалов, повышения качества послепродажного обслуживания, со-

кращения общих затрат, чтобы добиться достижения конкретных целей и 

для эффективного управления цепью поставок, часть связей между объек-

тами достаточно отслеживать или даже доверить этот процесс своим 

контрагентам. Такие ситуации возникают вследствие того, что постоянная 

жесткая интеграция всех связей между всеми объектами в рамках цепи по-

ставок не может быть целесообразной и экономически выгодной. Поэтому, 

как правило, в зависимости от ситуации степень интегрирования между 

различными участниками цепи поставок будет меняться. Существенную 

роль при решении вопроса о степени интеграции между объектами будет 

играть временной фактор, так как необходимость контролировать взаимо-

отношения между участниками цепи поставок в разный период времени 

может быть различной.  

Управляемые связи между участниками цепей поставок – это связи 

между фокусной компанией и наиболее важными объектами с точки зре-

ния центральной компании, которые она выделяет для интегрирования и 

управления. Фокусная компания непосредственно взаимодействует с по-

требителями и поставщиками первого уровня, поэтому связи с этими объ-

ектами будут называться управляемыми. Также центральная компания 
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может управлять этими связями в сотрудничестве с другими компаниями, 

входящими в цепь поставок.  

Отслеживаемые связи между участниками цепей поставок – это свя-

зи, которыми фокусная компания не может или считает нецелесообразным 

управлять, но осуществляет мониторинг за ними по мере необходимости. 

Подобные связи для деятельности фокусной компании не являются кри-

тичными, хотя также важны, поэтому их должны интегрировать и управ-

лять ими другие компании, входящие в цепь поставок. Фокусная компания 

может оказывать влияние на таких участников опосредованно через по-

ставщиков и потребителей более близкого к центральной компании уров-

ня. На рисунке 3.4 эти связи показаны тонкими сплошными линиями.  

Отслеживание связей между участниками цепей поставок, которые 

напрямую не контактируют с фокусной компанией, может иметь важное 

значение и отразиться на конфигурации сетевой структуры. Например, у 

компании-производителя установлены взаимоотношения с пятью постав-

щиками одного и того же ресурса – закваски для производства йогуртов. В 

определенный момент времени оказывается, что ни один из поставщиков 

не может предоставить необходимую продукцию в определенном количе-

стве в установленные сроки. Отслеживая связи между поставщиками пер-

вого и второго уровня, фокусная компания обнаруживает, что все они за-

купают сырье у одного и того же поставщика-импортера закваски для про-

изводства йогуртов. В таком случае фокусной компании нецелесообразно 

будет в дальнейшем поддерживать связи со всеми своими поставщиками, 

так как это никак не снижает риски непоставок продукции, достаточно бу-

дет оставить одного из них или установить прямые связи с поставщиком 

второго уровня.  

Неуправляемые связи между участниками цепей поставок – это свя-

зи, которыми фокусная компания не может или считает нецелесообразным 

управлять или осуществлять мониторинг за ними, так как центральная 

компания либо полностью доверяет другим участникам управлять этими 

связями, либо из-за ограниченности ресурсов не может их контролировать. 

Например, компании-производителю будет важно, из какого сырья изго-

товлен упаковочный материал для его продукции, но отслеживать процесс 

производства упаковки вплоть до начального поставщика будет нецелесо-

образно. На рисунке 3.4 эти связи показаны толстыми сплошными линия-

ми.  

Связи с объектами, не входящими в цепь поставок, – это связи между 

фокусной компанией и объектами, которые не входят в цепь поставок, но 

которые могут оказать влияние на эффективность ее функционирования. 

Например, потребитель фокусной компании может также являться потре-

бителем продукции другой компании, не входящей в цепь поставок и яв-

ляющейся конкурентом фокусной компании. Многие магазины розничной 

торговли, стремясь расширить свой ассортимент, представляют аналогич-

ную продукцию различных производителей. В этом случае изменение 

условий договора между магазином розничной торговли и поставщиком-
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конкурентом может отразиться на условиях объемах поставок фокусной 

компании.  

Поэтому структура цепи поставок этого поставщика может влиять на 

конфигурацию сетевой структуры фокусной компании, а также на меры, 

принимаемые для защиты конфиденциальной информации.  

Таким образом, существуют различные варианты того, насколько 

жестко компании могут управлять связями с другими участниками цепи 

поставок. Такой дифференцированный подход позволят устанавливать бо-

лее гибкие взаимоотношения между различными объектами цепи поста-

вок, что позволяет повысить эффективность их управления [19, 32]. 

 

3.4 Организация рационального взаимодействия видов транс-

порта при формировании оптимальных цепей поставок 

 

Взаимодействие двух видов транспорта подразумевает под собой 

совместное осуществление согласованных действий всех подразделений, 

направленных на выполнения совместных задач по транспортировке гру-

зов и пассажиров в смешанном сообщении. Совместная работа должна ре-

гламентироваться единым транспортным процессом. 

Алгоритм организации смешанных перевозок представлен на рисун-

ке 3.5. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рисунок 3.5 – Алгоритм организации смешанных перевозок [6] 

 

В смешанной перевозке грузов задействованы несколько участников 

перевозочного процесса: 

1) Логистический провайдер – зачастую это транспортно-

экспедиторская компания, не владеющая своим подвижным составом, за-

нимающаяся заключением договоров на перевозку с клиентами, реализо-

вывающая построение и контроль логистической цепочки по доставке на 

всем пути следования. 

2) Судовладелец – компания, имеющая свой флот для перевозки гру-

зов или фрахтовая контора, привлекающая суда для перевозки грузов. 
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3) Железнодорожная или автотранспортная компания, владеющая 

своим подвижным составом для перевозки различных видов грузов. 

4) Стивидор – компания, которая организует погрузочно-

выгрузочные работы, используя причалы и склады на территории порта. 

5) Таможенный брокер – осуществляет деятельность по таможенно-

му оформлению грузов. 

6) Терминал – компания со своими складами, подъездными путями и 

другой инфраструктурой для приема, погрузки, выгрузки, складирования 

грузов [5]. 

Порты, осуществляющие взаимодействие железнодорожного и вод-

ного транспорта, являются компонентами логистических цепей доставки 

грузов.  Взаимодействие этих видов транспорта на практике не просто 

подвод транспорта, а комплексный процесс взаимной передачи материаль-

ных и информационных потоков. 

Транспортную сеть можно представить в виде узлов и соединяющих 

их линий, где узлы – это пункты начала и окончания грузопотоков или 

пункты взаимодействия различных видов транспорта, а соединяющие их 

звенья – различные пути сообщения, по которым грузопотоки продвигают-

ся из мест зарождения к местам их окончания [12]. 

Узлы транспортной сети включают в себя грузовые терминалы, 

непосредственно через которые грузы передаются с одних видов транспор-

та на другие или в производственные, торговые системы. Наличие грузо-

вых терминалов позволяет обеспечить более эффективное взаимодействие 

транспортных систем. 

Транспортная сеть с грузовыми терминалами в виде узловых пунк-

тов, соединённых транспортными звеньями, полностью соответствует тео-

рии деловой логистики как системы действий по организации эффектив-

ных грузопотоков, а также теории складских систем, согласно которой 

грузопотоки всегда начинаются и заканчиваются на складах и грузовых 

терминалах. 

Транспортная сеть – это совокупность различных логистических це-

пей поставок, которую можно представить в виде упорядоченной последо-

вательности складов разного типа и назначения и транспортных звеньев, 

соединяющих их с разными видами транспорта (рис. 3.6). 

 

 
Рисунок 3.6 –  Типичная логистическая цепь, состоящая из грузовых тер-

миналов С и соединяющих их транспортных звеньев Т 

 

Склады, входящие в логистические цепи, имеются во всех отраслях 

экономики, в сферах производства, распределения и потребления и явля-
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ются системообразующими компонентами цепей поставок. Это склады ма-

териалов, комплектующих изделий, готовой продукции, технологические 

склады, склады оптовой и розничной торговли, распределительные логи-

стические терминалы, региональные торговые центры, перевалочные скла-

ды и грузовые терминалы на магистральном транспорте, таможенные 

склады и т.д. 

Из приведенной схемы на рисунке 3.6 видно, что любой этап достав-

ки грузов начинается и заканчивается на складе того или иного назначе-

ния. 

Для проектирования эффективного транспортного процесса необхо-

димо не только выбирать наиболее оптимальный вид транспорта, маршрут, 

технологию и условия перевозок, но и предусмотреть в начале и в конце 

транспортного процесса специальные объекты, оснащенные для перера-

ботки отправляемых и прибывающих грузов, т.е. склады прибытия и от-

правления. Любой склад всегда взаимодействует с двумя видами транс-

порта: пополняющими складскими запасы и вывозящим грузы со склада 

потребителям (рис. 3.7). 

 

 
Рисунок 3.7 – Схема преобразования грузопотока на складе 

 

Перерабатывая грузы, склады трансформируют грузопотоки, так что 

параметры выходящего грузопотока Bj не равны параметру входящего гру-

зопотока Ai. Эти преобразования зависят от типа назначения склада в ло-

гистической цепи доставки грузов. На складе могут изменятся размер 

транспортной партии грузов, число наименований в них, тип и параметры 

транспортной тары и упаковки и укрупненных грузовых единиц, время 

прибытия и отправления транспортной партии и др. 

На перевалочных складах на транспорте может манятся только часть 

этих параметров, и сроки хранения на них грузов будут значительно 

меньше (двое-трое суток). Поэтому их устройство и технология работы 

проще, чем у торговых складов или складов промышленных предприятий, 

а стоимость строительства значительно меньше по сравнению с торговыми 

многономенклатурными складами, в технологии и оснащении которых 

нужно предусматривать распаковку мелкую комплектацию грузов по заяв-

кам магазинов. 

Склады на железнодорожных станциях и портах выполняют важные 

функции по преобразованию грузопотоков с целью дальнейшей наиболее 

эффективной их транспортировки. Эффективность всей логистической це-
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пи поставки существенно зависит от того, насколько хорошо оснащены и 

организованны эти промежуточные перевалочные пункты. 

Взаимоотношения между железной дорогой, морскими и речными 

портами по перевозкам грузов регламентируются Уставом железных до-

рог, Правилами перевозок грузов в прямом смешанном железнодорожно-

водном сообщении, основными условиями приема и сдачи экспортных и 

импортных грузов на железнодорожных станциях и в морских портах, уз-

ловыми соглашениями. 

Работа станции и порта строится на основании сменно-суточного 

плана, предусматривающего размеры погрузки, выгрузки или перевалки 

грузов (в том числе по прямому варианту), время и последовательность 

обработки вагонов и судов. 

Начальники станции и порта ежедневно в установленное время про-

водят совместные совещания, на которых анализируют работу станции и 

порта за прошедшие сутки и исходя из наличия грузов и имеющейся пред-

варительной информации о подходе поездов и судов планируют грузовую 

и маневровую работу на предстоящие сутки. При недовыполнении плана, 

погрузки и выгрузки в сменно-суточном плане должна предусматриваться 

сгущенная подача вагонов. После согласования размеров погрузки, вы-

грузки и перегрузки сменно-суточный план утверждают начальники стан-

ции и порта. 

Согласно сменно-суточному плану порт представляет станции к 

установленному сроку заявку на подачу порожних и заявку на подачу гру-

женых вагонов. 

Руководствуясь полученным из отделения суточным планом работы, 

начальники станции и порта устанавливают задания на смену, на основа-

нии которых диспетчеры станции и порта совместно намечают план вы-

полнения сменных заданий.  

В конце смены диспетчеры станции и порта совместно подводят ито-

ги работы за смену и подготавливают условия, обеспечивающие преем-

ственность в работе вновь заступающей смене. 
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4 ФУНКЦИОНАЛЬНЫЕ ОБЛАСТИ ЛОГИСТИКИ 

 

4.1 Сущность и содержание логистики снабжения, ее цели,         

задачи и функции 

 

Деятельность предприятия по снабжению представляет собой ответ-

ственную организационную функцию приобретения материальных ресур-

сов или товаров для перепродажи. Традиционно она включает в себя за-

купку материальных ресурсов, их доставку на предприятие-потребитель, 

приемку по количеству и качеству, хранение, а также подготовку материа-

лов к производственному потреблению или товаров к продаже. 

Функциональная область логистики, связанная с планированием, 

управлением и контролем движения экономических потоков в процессе 

обеспечения предприятия необходимыми ресурсами для осуществления 

его предпринимательской деятельности, получила название логистики 

снабжения или закупочной логистики.  

Таким образом, логистику снабжения по праву можно считать пер-

вой логистической подсистемой, представляющей собой процесс движения 

сырья, материалов, комплектующих и запасных частей с рынка закупок до 

складов предприятия. 

Цель логистики снабжения – удовлетворение потребности предпри-

нимательской деятельности в материальных ресурсах с максимально воз-

можной экономической эффективностью и оптимальное их использование. 

Цель логистики снабжения считается достигнутой, если нужный то-

вар необходимого уровня качества, в необходимом количестве доставлен 

нужному потребителю, в нужное время, в нужное место с минимальными 

затратами.  

Эта цель достигается решением ряда задач, которые можно сгруппи-

ровать следующим образом: 

1 Выдерживание обоснованных сроков закупки материальных ре-

сурсов или товаров для перепродажи. 

2 Обеспечение точного соответствия между  количеством поставок 

и потребностями в них. 

3 Соблюдение требований потребителей по качеству поставляемых 

им материальных ресурсов. 

4 Обеспечение запланированного уровня обслуживания заказов по-

требителей с минимальными общими затратами. 

Выделяют следующие принципы снабжения:   

- планомерность – завоз продукции на основе плановых графиков; 

- ритмичность – завоз продукции через относительно одинаковые 

промежутки времени, что создает оптимальные условия для работы опто-

вых и розничных торговых предприятий, складов, транспорта и других 

звеньев цепи поставок; 

- оперативность – осуществление процесса снабжения продукцией в 

зависимости от  изменения спроса на нее; 
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- экономичность – минимальные затраты рабочего времени, матери-

альных и финансовых ресурсов на доставку продукции. Предполагает эф-

фективное использование транспортных средств, механизацию погрузоч-

но-разгрузочных работ, установление оптимальной звенности товародви-

жения;  

- централизация – снабжение потребителей продукцией силами и 

средствами поставщиков; 

- технологичность – использование современных технологий заку-

пок и поставок. 

К функциям логистики снабжения относятся: 

- определение потребности и расчет количества заказываемых мате-

риалов и изделий; 

- выявление и изучение источников ресурсов и поставщиков продук-

ции; 

- получение и оценка предложений от потенциальных  поставщиков; 

- выбор поставщиков и принятие решения о заказе продукции; 

- согласование цены заказываемых ресурсов и заключение договоров 

на поставку; 

- установление количества и сроков поставок и наблюдение за ними; 

- учет и контроль хода выполнения договорных обязательств; 

- входной контроль количества и качества материальных ресурсов и 

их размещение на складе; 

- доведение материальных ресурсов до производственных подразде-

лений; 

- поддержание на нормативном уровне запасов товарно-

материальных ценностей  на складах; 

- контроль и оптимизация уровня затрат на снабжение; 

- оценка эффективности деятельности по снабжению. 

В настоящее время различают 2 основные формы организации снаб-

жения на предприятии: 

1 Централизованная, предполагающая сосредоточение функций 

управления снабжением в пределах одного структурного подразделения 

предприятия (как правило, службы снабжения).  Данная форма эффективна 

при: 

- территориальной целостности предприятия; 

- относительно узкой номенклатуре потребляемых материальных 

ресурсов; 

- структурном и производственном единстве предприятия. 

2 Децентрализованная, предполагающая рассредоточение и распре-

деление функций снабжения между различными подразделениями пред-

приятия. Условия ее использования:  

- территориальная рассредоточенность предприятия; 

- широкая номенклатура потребляемых материальных ресурсов; 

- структурная неоднородность и специализация отдельных подраз-

делений предприятия. 
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Можно выделить также следующие основные типы организацион-

ных структур службы снабжения любого предприятия: 

1. Функциональный, предполагает специализацию отдельных 

подразделений и работников службы снабжения на выполнении опреде-

ленных функций снабжения. 

2. Объектный (материальный, товарный), предполагает специали-

зацию отдельных подразделений и работников службы снабжения на вы-

полнении всех функций по обеспечению предприятия определенными ви-

дами товаров или материальных ресурсов. 

3. Комбинированный, предполагает сочетание, исходя из особен-

ностей конкретного предприятия, названных выше типов.   

Выбор формы снабжения 

Очень важным при разработке политики обеспечения ресурсами и 

выборе поставщиков является определение формы снабжения. В зависимо-

сти от системы обеспечения и особенностей движения ресурсов от произ-

водителей к потребителям различают транзитную (прямую) и складскую 

(косвенную, опосредованную) формы снабжения. 

При транзитной форме снабжения материальные ресурсы поставля-

ются предприятием-изготовителем непосредственно предприятию-

потребителю, при складской форме снабжения – через склады посредниче-

ских организаций. Обе формы имеют свои преимущества и недостатки. 

Основными преимуществами транзита по сравнению со складской формой 

снабжения являются: значительное сокращение издержек на транспорти-

ровку, погрузочно-разгрузочные и другие работы, ускорение процесса до-

ведения материальных ресурсов до потребителя, возможность оперативно 

и быстро урегулировать процедуру поставки продукции с её непосред-

ственными изготовителями, сформировать наиболее выгодную систему 

взаимоотношений с поставщиком на длительный период времени. Воз-

можность её применения определяется объёмом потребления в производ-

стве определённого ресурса и установленной для него транзитной или за-

казной нормой отгрузки. Транзитная норма – это минимально допустимое 

общее количество ресурса, отгружаемое изготовителем в адрес потребите-

ля по одному заказу. Заказная норма определяется как наименьшее количе-

ство ресурса по одной позиции заказа, принимаемое изготовителем к ис-

полнению при обязательном заказе на одновременную доставку несколь-

ких однородных видов (типоразмеров) ресурсов в адрес одного потребите-

ля. Транзитная форма снабжения может быть использована при больших и 

стабильных объёмах потребления материальных ресурсов, приводя к уве-

личению производственных расходов, связанных с ними, потерям при хра-

нении. 

Складская форма позволяет осуществлять надёжное обеспечение 

предприятия материальными ресурсами регулярно, комплектно, в широ-

ком ассортименте, в любых малых количествах с учётом производствен-

ных потребностей в нужные сроки. Она обеспечивает сокращение произ-

водственных запасов материалов вследствие увеличения частоты поступ-
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лений в связи с уменьшением размера каждой поставки. Однако эту форму 

отличает необходимость дополнительных издержек на осуществление 

складских и связанных с ними других функций [2, 4, 7]. 

 

4.2 Организация выполнения погрузочно-разгрузочных и склад-

ских операций при организации производственных процессов 
 

Современный этап развития экономических отношений требует рас-

сматривать предприятие в постоянной взаимосвязи с поставщиками произ-

водственных ресурсов и потребителями готовой продукции. В условиях 

возрастающей конкуренции успех любого предприятия зависит от быстро-

ты реагирования на постоянные изменения во внешней инфраструктуре. 

Поэтому предприятие должно иметь механизмы управления, позволяющие 

осуществлять адаптацию к рыночным условиям и конкуренции на миро-

вых рынках российских производителей. Реализация этого означает, что 

именно потребитель должен определять направление развития любого 

предприятия. В связи с этим выдвигается необходимость формирования на 

предприятиях организационно-экономических условий, позволяющих лю-

бому предприятию нормально функционировать в условиях развитой ры-

ночной экономики. Организационно-экономические условия, включающие 

совокупность методов и алгоритмов управления предприятием в рыноч-

ных условиях, должны обеспечивать достижение цепей функционирова-

ния.  

Достижение цели в такой постановке связано с удовлетворением все-

го спектра потребностей потребительского рынка по профилю выпускае-

мой продукции или видов услуг. Формирование круга стабильных потре-

бителей является основой для завоевания предприятием устойчивого по-

ложения на рынке производителей.  

Рассматривая функционирование предприятия с точки зрения устой-

чивости его положения в общей инфраструктуре, можно выделить три ос-

новные сферы, которые характеризуют и формируют устойчивое положе-

ние предприятий на рынке производителей: внутрисистемная производ-

ственно-сбытовая сфера, сфера функционирования предприятия в рыноч-

ной среде и рыночная сфера.  

В сложившейся ситуации предприятие должно уделять большое 

внимание вопросам планирования и анализа не только производственно-

хозяйственной и финансовой деятельности, но и анализу положения пред-

приятия на рынках потребителей, поставщиков и производителей, а также 

планированию мероприятий по обеспечению максимальной организацион-

но-экономической устойчивости предприятия на рынке.  

Рассматривая проблему организационно-экономической устойчиво-

сти, следует отметить, что в современной практике существуют методы 

оценки финансовой устойчивости, не учитывающие положение предприя-

тия на рынках поставщиков, потребителей и конкурентов.  
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Объективная оценка положения может быть сделана лишь после ор-

ганической увязки всех показателей, характеризующих деятельность про-

изводственной системы в общей инфраструктуре. Подобная оценка должна 

производиться при использовании логистико-ориентированного подхода к 

исследованию производственно-хозяйственной и финансовой деятельно-

сти предприятия на рынке.  

Производственная (промышленная) логистика – это логистика хо-

зяйственных связей и выстраиваемых на основе цепей поставок предприя-

тий промышленности. 

Предметом производственной логистики является оптимизация  ма-

териальных, финансовых, информационных и других потоков  в промыш-

ленном секторе экономики. 

Объектом являются межфирменные потоковые процессы в промыш-

ленном производстве. В этом случае логистическая деятельность ограни-

чивается межфирменным циклом движения потоков, которые формируют 

процессы складирования и хранения материально-технических ресурсов, 

перемещения и распределения, накопления запасов готовой продукции и 

другие, осуществляемые в рамках промышленного сектора экономики. 

Производство с позиций интегральной парадигмы логистики являет-

ся одной из базисных комплексных логистических активностей, занимаю-

щей центральное место на предприятии. 

В микрологистической системе производственный процесс состоит 

из большого количества элементарных и комплексных логистических ак-

тивностей, объединенных заданной целевой функцией.  

В интегрированном виде задачи (функции) производственной логи-

стики могут быть сформулированы следующим образом:  

 планирование и диспетчирование производства на основе прогноза 

потребностей в готовой продукции и заказов потребителей; 

 разработка планов-графиков производственных заданий цехам и 

другим производственным подразделениям предприятия;  

 разработка графиков запуска-выпуска: продукции, согласованных 

со службами снабжения и сбыта;  

 установление нормативов незавершенного производства и кон-

троль за их соблюдением;  

 оперативное управление производством и организация выполнения 

производственных заданий;  

 контроль за количеством и качеством готовой  продукции;  

 участие в разработке и реализации производственных нововведе-

ний;  

 контроль за себестоимостью производства готовой продукции. 

Концепция в логистике – система взглядов на совершенствование 

хозяйственной деятельности путём рационализации материальных потоков 

Логистическая концепция «точно в срок» 

Ряд компаний, в числе первых была Toyota, в 1970-е годы затратили 

годы на разработку концепции «точно в срок» (just in time), или JIT, другое 
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название «точно вовремя». Эти методы оказались настолько эффективны-

ми, что все крупные организации в настоящее время в той или иной степе-

ни используют элементы этого подхода. Традиционный подход к органи-

зации работы предполагает, что запасы – это важный элемент всей систе-

мы, гарантирующий отсутствие сбоев при выполнении операций. MRP со-

кращает объем запасов, используя основной график таким образом, чтобы 

обеспечить более близкое соответствие между поставками материалов и 

спросом на них, при этом некоторый страховой запас все же существует на 

случай непредвиденных проблем. Очевидно, что чем выше будет обеспе-

чена степень соответствия между поставками и спросом, тем меньший за-

пас нам потребуется. Если нам удастся в полной мере устранить несоот-

ветствие между поставками и спросом, нам вообще не нужны будут запа-

сы. На этом основана работа «точно в срок». 

Интересный пример, иллюстрирующий суть работы «точно в срок», 

состоит в работе газовой плиты на баллонном газе и на газе, поступающем 

по трубопроводу. В первом случае иногда возникает несоответствие между 

наличием топлива в баллоне и потребности в нем. Чтобы устранить пере-

бои, надо заранее закупать газовые баллоны, т.е. создавать запас. Во вто-

ром случае поставка газа точно соответствует спросу, и никакого запаса 

горючего у потребителя нет. 

В основе этой концепции лежит уверенность, что запасы возникают 

из-за плохого управления, плохой координации работ и поэтому проблемы 

прячутся в запасы. Отсюда следует вывод, что надо отыскать причины, вы-

зывающие разницу между предложением и спросом, улучшить выполне-

ние операций, после чего запасы исчезнут. В более широком значении JIT 

рассматривает предприятие как набор проблем, мешающих эффективному 

выполнению операций, например, большое время выполнения заказов, не-

стабильность доставки заказов, несбалансированные друг с другом опера-

ции, ограниченная мощность, поломки оборудования, бракованные мате-

риалы, перерывы в работе, ненадежные поставщики, низкое качество ГП, 

слишком большой объем бумажной работы и многое другое. Менеджеры 

пытаются решить эти проблемы, создавая запасы, приобретая дополни-

тельные мощности, устанавливая резервное оборудование, приглашая спе-

циалистов по «тушению пожаров» и т.д. Однако на самом деле эти дей-

ствия только скрывают причины проблем. Конструктивный подход заклю-

чается в том, чтобы выявить настоящие проблемы и решить их. Концепция 

JIT приводит к изменению взглядов по следующим направлениям: 

 Запасы. Организации должны выявлять и решать проблемы, при-

водящие к запасам, стремясь к минимальным (нулевым запасам) МР, неза-

вершенного производства, ГП. 

 Качество. Необходимо добиваться не приемлемого уровня брака, 

а его полного отсутствия на основе комплексного управления качеством. 

 Поставщики. Заказчики должны полностью полагаться на своих 

поставщиков, поэтому им необходимо устанавливать долгосрочные парт-



 82 

нерские соглашения с небольшим числом надежных поставщиков и пере-

возчиков. 

 Объем партий. Необходимо искать способы снижения объемов 

производственных партий, добиваться коротких производственных цик-

лов, чтобы излишек производства не накапливался в запасах ГП. 

 Время выполнения заказов. Необходимо снижать время выпол-

нения заказов, чтобы снизить факторы неопределенности, которые могут 

изменить ситуацию за время долгой поставки. 

 Надежность. Все операции должны выполняться непрерывно без 

сбоев, т.е. не должно быть поломок оборудования, брака, невыходов на ра-

боту и т.п. 

 Работники. Необходим дух сотрудничества как между рабочими, 

так и между менеджерами и рабочими, т.к. благосостояние всех зависит от 

общих успехов в работе, ко всем работникам должно быть одинаковое, 

справедливое отношение. Поощряется любая творческая инициатива, вы-

сказанная любым работником по поводу возможных усовершенствований 

в работе. 

 Информационная поддержка должна позволять оперативно об-

мениваться информацией и синхронизировать все процессы поставки МР, 

производства и сборки, поставки ГП. 

Таким образом, JIT – это не только способ минимизации запасов, но 

еще и устранения отходов по любым видам ресурсов, улучшения коорди-

нации и повышения эффективности деятельности. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

В некоторых организациях, внедривших JIT, произошло сокращение 

запасов на 90 %; площадей, на которых выполняются работы, – до 40 %; 

затрат на снабжение – до 15 % и т.д. К преимуществам JIT относятся: 

 сокращение запасов материалов и незавершенного производства; 

 сокращение времени выполнения запасов; 

 сокращение времени производства продукции; 

 повышение производительности; 

 использование оборудования с более высокой загрузкой; 

 повышение качества материалов и ГП; 

Известная американская компания Harley-Davidson, производящая мотоциклы, в 1970-х го-

дах столкнулась с обострением конкуренции с японскими компаниями: Honda, Yamaha, 

Suzuki и Kawasaki. Большинство ранее стабильных компаний в этой отрасли обанкротились. 

Четыре японские компании могли поставлять свои мотоциклы практически в любую точку 

мира с более высоким качеством и по более низкой цене, чем у конкурентов. В 1978 г. 

Harley-Davidson пыталась доказать в суде, что японские компании продают мотоциклы по 

демпинговым ценам, т.е. ниже их себестоимости. Но во время судебных слушаний выясни-

лось, что операционные издержки у японских компаний на 30% ниже, чем у Harley-

Davidson. Одной из основных причин такого положения дел было использование ими режи-

ма работы JIT. Поэтому в 1982 г. Harley-Davidson начала разрабатывать и внедрять програм-

му «материалы по мере необходимости», аналог JIT. Вначале компания столкнулась с труд-

ностями, но за 5 лет она снизила время переналадки оборудования на 75%, сократила гаран-

тийные затраты и расходы, связанные с отходами, на 60%, снизила запасы незавершенного 
производства на 22 млн $. За тот же период производительность компании выросла на 30%, 

и в настоящее время компания преуспевает на рынке. 
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 снижение объема отходов; 

 более ответственное отношение сотрудников к работе; 

 улучшение отношений с поставщиками; 

 появление привычки конструктивно решать возникающие в ходе 

работы проблемы. 

Проблемы реализации JIT 

 Высокие первоначальные инвестиции и затраты на реализацию JIT 

(покупка качественного дорогостоящего современного оборудования, за-

траты на подготовку специалистов и на высокую заработную плату, повы-

шение затрат на производство вследствие небольших партий выпуска и 

т.д.). 

 Неспособность справляться с непредвиденными обстоятельствами 

(поломки, забастовки работников поставки и др.). 

 Зависимость от высокого качества поставляемых материалов. 

 Необходимость работать в стабильном производстве, хотя спрос 

часто колеблется. 

 Снижение гибкости в удовлетворении меняющихся запросов по-

требителей. 

 Трудность сокращения времени на переналадку и связанных с 

этим затрат. 

 Неспособность отдельных поставщиков работать в режиме JIT. 

 Проблемы привязки JIT к другим информационным системам 

партнеров. 

 Необходимость изменения общей планировки сооружений. 

 Работа сотрудников в обстановке повышенного стресса. 

 Отсутствие духа сотрудничества и доверия между работниками. 

 Неспособность отдельных сотрудников взять на себя большую от-

ветственность.  

Планирование потребности в материалах (MRP) 

При выборе метода организации управления МП необходимо выяс-

нить, с каким видом спроса имеет дело организация: зависимым или неза-

висимым. Если общий спрос формируется большим количеством отдель-

ных покупателей, каждый из которых независимо от других нуждается в 

каком-то товаре, то имеет место независимый спрос. В этом случае делает-

ся прогноз и производится планирование требований по ресурсам. Если 

же, например, производитель использует ряд компонентов для изготовле-

ния продукта, то спрос на каждый из этих компонентов связан друг с дру-

гом и зависит от производственного плана изготовления конечного про-

дукта. В этом случае имеет место зависимый спрос. При зависимом спросе 

становится возможным планирование потребности в материалах (material 

requirements planning), или MRP. Суть этого подхода заключается в расчете 

потребностей во всех видах материалов, сырья, комплектующих, деталей, 

необходимых для производства каждого продукта из основного графика в 

требуемом объеме, и подаче соответствующих заказов на поставку. Общая 

последовательность действий следующая:  
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1)   основной график «разбивается» на отдельные продукты, опреде-

ляется объем их выпуска; 

2)   по ведомостям спецификации материалов определяются все виды 

материалов, сырья, комплектующих, деталей, необходимые для производ-

ства каждого продукта, определяется их количество, требуемое для выпол-

нения основного графика (валовая потребность); 

3)   проверяется наличие на данный момент всех составляющих (ма-

териалов, деталей и т.д.) на складах предприятия и определяется чистая 

потребность, т.е. с учетом имеющихся запасов; 

4)   определяется время подачи заказа, исходя из длительности по-

ставок и времени, к которому они должны поступить, и других факторов 

(минимальный уровень запасов, минимальный размер заказов, надежность 

поставщиков и т.п.). 

Таким образом, при независимом спросе либо в отсутствие примене-

ния подхода MRP запасы непосредственно не связываются с производ-

ственными планами и поэтому должны быть достаточно высокими, чтобы 

позволить удовлетворить любой возможный спрос. При использовании 

MRP уровень запасов низкий и повышается только непосредственно перед 

выполнением заказа. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Преимущества MRP: 

 MRP оперирует данными не о прошлом потреблении, а о будущих 

потребностях. 

 Снижение объема запасов, т. е. экономия финансов, площадей, 

персонала и т.д. 

 Повышение скорости оборачиваемости запасов. 

 Отсутствие задержек, вызванных нехваткой материалов. 

 Уменьшение количества срочных заказов. 

 Возможность использования данных MRP для планирования дру-

гих логистических видов деятельности как на предприятии, так и в цепи 

поставок. 

Проблемы MRP 

 Требуется большой объем подробной и точной информации и не-

обходимых вычислений. 

 Низкая гибкость не позволяет оперативно реагировать на внешние 

изменения. 

Одна из старейших авиакомпаний мира British Airways осуществляет полеты по 150 

направлениям и имеет свыше 1200 маршрутов. В год ее пассажиры потребляют 50 млн. 

порций еды. Авиакомпания готовит часть продуктов питания своими силами, и сама зани-

мается такими вопросами, как посуда, напитки, сухие продукты питания, столовые прибо-

ры и т.д. В обычном полете на борту Boeing 747 находится около 45 000 различных пред-

метов. В 1997 г. компания начала внедрение системы MRP для нескольких миллионов 

единиц продукции, поступающей от 300 поставщиков. В качестве основного графика были 

приняты заказы билетов пассажирами. Сопоставление предложения с известным спросом 

позволило устранить многие отходы, сократить запасы, складские площади, время выпол-

нения запасов, реже стали возникать дефициты. Благодаря новому способу управления 

МП British Airways экономит около 4 млн. ф. ст. в год. 
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 Наличие очень сложных систем управления большой размерности 

и загруженности, что может повлечь значительное число сбоев в системе. 

 Размер заказов, предлагаемый MRP, может быть неэффективен. 

 MRP может не учитывать ограничений по мощности и другим па-

раметрам. 

 Дорогостоящее и долговременное внедрение. 

Планирование производственных ресурсов (MRP II) и планирование 

потребностей предприятия (ERP). MRP может быть усовершенствовано 

различными способами, например, учитывая при составлении заказов воз-

можность объединения нескольких крупных заказов в более крупный; объ-

единяя спрос на одни и те же материалы, требуемые по разным видам про-

дукции; связывая MRP с планированием использования мощностей по-

ставщиков и др. 

Одним из масштабных расширений MRP является планирование 

производственных ресурсов (manufacturing resource planning), или MRP II. 

Материалы – это только один ресурс, а организации требуется составлять 

графики и по другим производственным ресурсам: сотрудникам, оборудо-

ванию, сооружениям, финансам, транспорту и т.д., чем и занимается MRP 

II. Пусть организация применяет MRP для составления расписания по за-

купкам материалов и по производству ряда материалов внутри самой орга-

низации. Если известно, когда материалы, выпускаемые внутри, должны 

быть готовы, то известно, и когда следует начать их производство. Таким 

образом, MRP II может задавать графики производства комплектующих. 

Таким же образом организация может применять графики производства 

комплектующих и для разработки графиков использования оборудования, 

сотрудников, работающих с этим оборудованием, транспортных потоков, 

проверки качества продукции и т.д. При таком подходе графики составля-

ются по всем операциям. В дальнейшем этот подход можно применить к 

финансам, маркетингу, продажам и т.д. В конечном счете, можно получить 

полностью интегрированную систему, в которой основной график состав-

ляет основу для планирования всех ресурсов организации. То есть MRP II 

создает интегрированную систему синхронизации всех функций, выполня-

емых в организации. 

При всех достоинствах MRP II, аналогичных MRP, главными недо-

статками остаются отсутствие требуемой в некоторых ситуациях гибкости 

и сложность реализации интегрированной системы управления. 

Распространение подхода MRP II на предприятия ЛЦ в соответствии 

с тенденцией внешней интеграции получило название планирование по-

требностей предприятия (enterprise requirements planning), или ERP. Пусть 

система MRP производителя определила требуемый объем поставок како-

го-то материала. Электронный обмен данными может связать систему 

MRP с системой поставщика. Тогда поставщик, зная, когда и сколько он 

должен доставить материалов, может начать составлять графики для своих 

операций, чтобы успеть к сроку. Если поставщики второго уровня связаны 

с системой MRP поставщика первого уровня, то они также могут начать 
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свои приготовления. Таким образом, исходное сообщение перемещается 

по цепи поставок назад, обеспечивая интегрированное планирование в 

пределах всей ЛЦ. 

Технически реализовать систему ERP помогает электронный обмен 

данными, система электронных платежей, Интернет и др. Проблемы за-

ключаются в том, чтобы добиться полного доверия между организациями, 

обеспечить наличие согласованных систем на разных предприятиях и т.п. 

Программное обеспечение ERP стало доступно с 1990-х годов. В настоя-

щее время рынок для него развивается очень быстро, на нем присутствуют 

такие компании, как SAPAG, BAAN, JD Edwards, SSA, PeopleSoft, 

Frontstep Inc. Некоторые компании, например Frontstep Inc., работают на 

территории России и СНГ, причем программное обеспечение адаптирова-

но к российскому законодательству и условиям работы на российских 

рынках. 

Обобщим основную информацию о концепции «планирования по-

требностей/ресурсов», лежащей в основе систем MRP, MRP II, ERP. 

Идея концепции «планирования потребностей/ресурсов» – сначала 

определяется, сколько и в какие сроки необходимо произвести ГП, затем 

определяется время и необходимые количества МР для выполнения произ-

водственного расписания. Концепции «планирования потребно-

стей/ресурсов» реализуют толкающие системы. 

 Основная цель концепции – обеспечение потока плановых коли-

честв МР и запасов продукции на горизонте планирования. 

 Необходимые условия реализации концепции «планирование по-

требностей/ресурсов»: 

 использование эффективных математических методов прогнозиро-

вания, планирования, организации производственных процессов; 

 наличие средств вычислительной техники, позволяющей автомати-

зировать решение оптимизационных задач, планирование и управление 

производством, оперативное управление технологическими процессами; 

  наличие у организаций в ЛЦ стремления к долговременному со-

трудничеству (для ERP). 

Тянущие и толкающие логистические системы 

Толкающая система – это такая организация движения МП, при ко-

торой МР подаются с предыдущей операции на последующую в соответ-

ствии с заранее сформированным жестким графиком. МР «выталкивают-

ся» с одного звена ЛС на другое (рис. 4.1). 

Толкающая система является традиционно используемой в произ-

водственных процессах. Каждой операции общим расписанием устанавли-

вается время, к которому она должна быть завершена. Полученный про-

дукт «проталкивается» дальше и становится запасом незавершенного про-

изводства на входе следующей операции. То есть такой способ организа-

ции движения МП игнорирует то, что в настоящее время делает следую-

щая операция: занята выполнением совсем другой задачи или ожидает по-
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ступления продукта для обработки. В результате появляются задержки в 

работе и рост запасов незавершенного производства. 

 

 

Рисунок 4.1 – Принципиальная схема толкающей системы [3] 

 

Тянущая система – это такая организация движения МП, при кото-

рой МР подаются («вытягиваются») на следующую технологическую опе-

рацию с предыдущей по мере необходимости, а поэтому жесткий график 

движения МП отсутствует. Размещение заказов на пополнение запасов МР 

или ГП происходит, когда их количество достигает критического уровня 

(рис. 4.2). 

 

 

Рисунок 4.2 – Принципиальная схема тянущей системы [3] 

Тянущая система основана на «вытягивании» продукта последующей 

операцией с предыдущей операции в тот момент времени, когда последу-
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ющая операция готова к данной работе. То есть когда в ходе одной опера-

ции заканчивается обработка единицы продукции, посылается сигнал-

требование на предыдущую операцию. И предыдущая операция отправля-

ет обрабатываемую единицу дальше только тогда, когда получает на это 

запрос. 

Логистическая концепция «бережливое производство» 

В 90-е годы на многих западных фирмах при организации производ-

ства и в оперативном менеджменте получила распространение логистиче-

ская концепция «бережливого производства» («Lean production»). Называ-

ется она «бережливое производство», потому что использует меньше ре-

сурсов, запасов, времени при организации производства по сравнению с 

обычным так называемым широким производственным процессом. 

В данной концепции развиваются и соединяются элементы концеп-

ции «Точно в срок», системы «Канбан» и MRP. Так, в результате примене-

ния систем «Канбан» и MRP снижаются уровни запасов материальных ре-

сурсов, используются минимальные страховые запасы без складирования 

сырья и материалов. В соответствии с концепцией «Точно в срок» налаже-

но партнерство с ограниченным количеством надежных поставщиков и 

всеобщий контроль качества. 

Сущность концепции «Бережливое производство» выражается пятью 

следующими принципами: 

• достижение высокого качества продукции; 

• уменьшение размера партий производимой продукции и времени 

производства; 

• обеспечение низкого уровня запасов; 

• подготовка высококвалифицированного персонала; 

• использование гибкого оборудования и коротких периодов его пе-

реналадки. 

В концепции реализуется идея сочетания низкой себестоимости при 

больших объемах массового производства и разнообразия продукции и 

гибкости мелкосерийного производства. 

Основные цели концепции «бережливого производства» в плане 

логистики: 

• высокие стандарты качества продукции; 

• низкие производственные издержки;  

• быстрое реагирование на изменение потребительского спроса; 

• малое время переналадки оборудования.  

Ключевыми элементами реализации логистических целей в опера-

тивном менеджменте при использовании этой концепции  являются: 

• уменьшение подготовительно-заключительного времени;  

• небольшой размер партий производимой продукции;  

• малая длительность производственного периода; 

• контроль качества всех процессов; 

• общее продуктивное обеспечение (поддержка); 

• партнерство с надежными поставщиками; 
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• эластичные потоковые процессы; 

• «тянущая» информационная система. 

Уменьшение запасов и времени производства позволяет значительно 

увеличить гибкость производственного процесса, быстрее реагировать на 

изменение рыночного спроса. Применение в системе «тощего производ-

ства» элементов систем КАNВАN и «планирования потребно-

стей/ресурсов» позволяет существенно снизить уровень запасов и работать 

практически с минимальными страховыми запасами без складирования 

материальных ресурсов, чему способствует сотрудничество с надежными 

поставщиками. 

Большое внимание в концепции «бережливого производства» уделя-

ется общей производственной поддержке с целью обеспечения состояния 

непрерывной готовности технологического оборудования, практического 

исключения его отказа, улучшения качества его технического обслужива-

ния и ремонта. Наряду с всеобщим контролем качества, эффективная под-

держка позволяет до минимума сократить запасы незавершенного произ-

водства (буферные запасы) между производственно-технологическими 

участками. Большую роль в реализации этих задач играет подготовка пер-

сонала среднего и низшего звена производственного и логистического ме-

неджмента, который должен: 

• знать выходные спецификации и требования подведомственных 

производственно-логистических процессов и процедур; 

• быть способным измерять результаты работы и контролировать ло-

гистические операции; 

• быть хорошо подготовленным и снабженным необходимыми ин-

струкциями; 

• хорошо понимать конечную цель управления. Как и в концепции 

«точно в срок», в системе «бережливого производства» одну из ключевых 

ролей играют взаимоотношения с надежными поставщиками. 

Конечной целью такого партнерства является установление длитель-

ных связей с ограниченным числом надежных поставщиков по каждому 

виду материальных ресурсов. В концепции «тощего производства» по-

ставщики рассматриваются как часть собственной организации производ-

ственной, маркетинговой и логистической деятельности, обеспечивающей 

достижение миссии компании. Такой подход к поставщикам, практически 

не требующий входного контроля материальных ресурсов, делает их 

настоящими партнерами по бизнесу и способствует интегрированию 

снабжения в логистическую стратегию фирмы. Поставщики материальных 

ресурсов должны удовлетворять следующие основные ожидания фирмы-

производителя готовой продукции: 

• доставка материальных ресурсов должна осуществляться в соответ-

ствии с технологией JIT; 

• материальные ресурсы должны отвечать всем требованиям стан-

дартов качества; входной контроль материальных ресурсов должен быть 

исключен; 
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• цены на материальные ресурсы должны быть как можно ниже из 

расчета длительных хозяйственных связей по поставкам, но цены не долж-

ны превалировать над качеством материальных ресурсов и доставки их по-

требителю; 

• продавцы материальных ресурсов должны предварительно согласо-

вать возникающие перед ними проблемы и трудности с потребителем; 

• продавцы должны сопровождать поставки материальных ресурсов 

документацией (сертификатами), подтверждающей контроль качества их 

изготовления, или документацией по организации такого контроля у фир-

мы-производителя; 

• продавцы должны помогать покупателю в проведении экспертиз 

или адаптации технологий к новым модификациям материальных ресур-

сов; 

• материальные ресурсы должны сопровождаться соответствующими 

входными и выходными спецификациями. 

Большое значение для реализации концепции «бережливого произ-

водства» во внутрипроизводственной логистической системе имеет всеоб-

щий контроль качества на всех уровнях производственного цикла. В про-

цессах изготовления продукции и управления потоками материальных ре-

сурсов в системе «бережливого производства» обычно выделяют пять со-

ставляющих:  трансформация (материальные ресурсы превращаются в го-

товую продукцию); инспекции (контроль на каждом этапе производствен-

ного цикла); транспортировка (материальных ресурсов, запасов незавер-

шенного производства и готовой продукции); складирование (материаль-

ных ресурсов, запасов незавершенного производства и готовой продук-

ции); задержки (в производственном цикле).     

Логистическое управление этими компонентами должно быть 

направлено на реализацию целей систем «бережливого производства». В 

этом плане необходимыми элементами являются трансформация и транс-

портировка; инспекции качества нужно проводить как можно реже (в со-

ответствии с концепцией всеобщего управления качеством), а элементы 

«складирование» и «задержки – вообще исключить. Иными словами, необ-

ходимо убрать «бесполезные операции», что является девизом концепции 

«тощего производства». 

К «бесполезным» операциям согласно концепции относятся: 

• складирование материальных ресурсов; 

• ожидания и задержки в производственном цикле (испытание, ожи-

дание сборки и упаковки); 

• входной контроль; 

• транспортировка на склад сырья и материалов.  

Устранение «бесполезных» операций, таких как складирование и 

ожидание в производственном цикле, приводит к существенному сокра-

щению непроизводительных логистических издержек и длительности про-

изводственного периода. 

В результате функционирования логистической системы по принци-
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пам концепции «бережливое производство» достигаются высокие стандар-

ты качества готовой продукции, низкие производственные издержки, 

быстрая переналадка оборудования и быстрое реагирование на рыночный 

спрос. 

Рассмотренные примеры основных микрологистических концепций 

и систем, конечно, не исчерпывают всего их многообразия. В западной 

экономической литературе исследованию подобных систем посвящено 

большое число работ по логистическому и операционному менеджменту 

[2, 4, 20]. 

 

4.3 Логистика распределения 

 

Термин «распределение», использованный в названии данной функ-

циональной области логистики, имеет широкое применение как в науке, 

так и в практике. В логистике под распределением понимается физическое, 

ощутимое, вещественное содержание этого процесса. Закономерности, 

связанные с распределением прав собственности, здесь также принимают-

ся во внимание, однако не они являются основным предметом исследова-

ния и оптимизации. Главным предметом изучения в распределительной 

логистике является рационализация процесса физического распределения 

имеющегося запаса материалов. Как упаковать продукцию, по какому 

маршруту направить, нужна ли сеть складов (если да, то какая?), нужны ли 

посредники – вот основные задачи, решаемые распределительной логисти-

кой. 

Распределительная логистика представляет собой науку (деятель-

ность) о планировании, контроле и управлении транспортированием, скла-

дированием и другими материальными и нематериальными операциями, 

совершаемыми в процессе доведения готовой продукции до потребителя в 

соответствии с интересами и требованиями последнего, а также передачи, 

хранения и обработки соответствующей информации. 

В литературе существует множество подходов к определению сущ-

ности распределительной логистики и все они различны. Обобщая их, 

сущность распределительной логистики можно определить как процесс 

управления физическим распределением продукции из сферы производ-

ства в сферу потребления с использованием оптимальных каналов распре-

деления с целью наиболее полного удовлетворения требований потребите-

лей, минимума издержек обращения. 

Таким образом, распределительная логистика представляет собой 

комплекс взаимосвязанных функций, реализуемых в процессе распределе-

ния материального потока между различными покупателями, то есть в 

процессе оптовой/розничной продажи товаров. 

Объекты изучения в распределительной логистике – экономические  

потоки на стадии движения от поставщика к потребителю. Предмет изуче-

ния – рационализация процесса физического продвижения продукта к по-

требителю. 
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Распределительная логистика охватывает весь комплекс задач по 

управлению материальным потоком на участке поставщик – потребитель, 

начиная от момента постановки задачи реализации и заканчивая моментом 

выхода поставленного продукта из сферы внимания поставщика. При этом 

основной удельный вес занимают задачи управления материальными по-

токами, решаемые в процессе продвижения уже готовой продукции к по-

требителю. 

Состав задач распределительной логистики на микро- и макроуровне 

различен.  

На уровне предприятия, то есть на микроуровне, распределительная 

логистика ставит и решает следующие задачи: 

 планирование процесса реализации; 

 организация получения и обработки заказа; 

 выбор вида упаковки, принятие решения о комплектации, а также 

организация выполнения других операций, непосредственно предшеству-

ющих отгрузке; 

 организация отгрузки продукции; 

 организация доставки и контроль над транспортированием; 

 организация послереализационного обслуживания.  

На макроуровне к задачам распределительной логистики относят: 

 выбор схемы распределения материального потока; 

 определение оптимального количества распределительных цен-

тров (складов) на обслуживаемой территории; 

 определение оптимального места расположения распреде-

лительного центра (склада) на обслуживаемой территории.  

К функциям распределительной логистики относятся следующие: 

 оценка емкости рынка сбыта; 

 изучение требований покупателей к ассортименту и качеству по-

ставляемой продукции; 

 проведение количественной и качественной приемки готовой 

продукции и предпродажной подготовки товаров; 

 оказание потребителям сервисных услуг; 

 создание складского и тарного хозяйства, системы хранения, пе-

реработки  и транспортировки готовой продукции; 

 управление товарными запасами.  

Территориальная и временная разобщенность требует значительных 

дополнительных затрат на доставку до потребителя товаров и оказание 

услуг клиентам. 

Совокупность стадий, действий и методов по определению, выбору и 

привлечению потребителей, выявлению рациональных путей и средств 

поставки товаров согласно условиям договора, обоснованию способов и 

видов складирования этих товаров представляет собой процесс 

распределения (рис. 4.3). С распределением связаны все решения, которые 
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могут иметь место при организации потоков, сопровождающих движение 

товара от производителя до конечного потребителя и пользователя. 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

Рисунок 4.3 –  Процесс распределения товаров [18] 

 

Распределительная сеть, как видно из рисунка, может включать 

следующие субъекты: распределительные органы фирмы-производителя; 

сбытовых посредников; сбытовых партнеров. В качестве сбытовых 

посредников, как правило, выступают оптовые и розничные предприятия, 

обладающие экономической и юридической самостоятельностью. Эти 

предприятия разрабатывают самостоятельную, независимую от фирмы-

производителя распределительную политику и мероприятия по ее 

проведению. Тогда как органы фирмы-производителя, например отделы по 

продаже и реализации товара, не имеют такой самостоятельности. 

Задачи системы распределения товаров и услуг могут быть 

стратегическими и тактическими. 

Стратегические задачи связаны в основном с организационно-

коммерческой функцией распределения, с формированием и организацией 

каналов сбыта. К ним относятся следующие задачи: прогнозирование и 

планирование перспективных, потенциальных каналов и путей сбыта; 

обоснование и выбор прямого или непрямого типа сбыта товаров, т. е. 

«без» или «с» включением промежуточных звеньев (субъектов) на пути 

товара от производителя к потребителю (прямая поставка самой фирмой-

производителем; оптовой или розничной организацией). 

Стратегические задачи также имеют место при организации 

физического перемещения товара к потребителю. К ним относятся задачи 

маркетинг-логистики, которые связаны с выбором оптимальных каналов и 

путей сбыта, размещением складов (их функции, количество и емкость), а 

также с разработкой маркетинговых мероприятий по эффективному 

сопровождению товарных потоков от производителя к потребителю. 
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Тактические задачи распределения касаются: работы с уже 

существующими клиентами; реализации программ по привлечению новых 

покупателей; поиска и отбора коммерческих предложений на поставку 

товара или предоставление услуг; организации стимулирования оплаты 

заказов; установления путей следования коммивояжеров, их численности, 

мотивации и контроля; проверки деятельности внешней службы фирмы-

производителя, в частности, наличия и достаточности товарных запасов, 

необходимости презентации товара, мероприятий по поддержке сбыта; 

установления структуры и величины как общих затрат, так и затрат по 

каждой составляющей расходов, связанных с физическим распределением 

товара, а также сравнения этих затрат с уровнем сервиса поставки; анализа 

и развития компьютерного обеспечения в системе распределения для 

оперативного отслеживания спроса и предложения, а также развития 

самообслуживания, системы учета и контроля над объемами продаж и 

ценами реализованных товаров для принятия оперативных решений. 

Принятие решений в системе распределения товаров – достаточно 

сложный в отношении структуризации и формализации процесс. В 

качестве исходных характеристик функционирования системы 

распределения могут быть использованы данные, относящиеся к 

поведению продукта, потребителей, конкурентов, предприятия – 

производителя товара, а также о правовой и экологической средах, в 

которых находится распределительная система или ее элементы (табл. 4.1). 

 

Таблица 4.1 – Данные, характеризующие систему распределения [18] 
Факторы системы 

распределения 

Характеристика данных 

Продукт Способность к складированию;  

Транспортабельность;  

Уровень непрерывности, частота потребления продукта; 

Отзывы о потреблении продукта 

Потребители Число потребителей или их групп;  

Распределенность по территории;  

Обычаи и культура покупок;  

Отношение к методам продажи товара;  

Плотность потребления товара в точках оптовой и 

розничной торговли 

Предприятие-

производитель 

Размер (малое, среднее, большое);  

Финансовый потенциал;  

Опыт;  

Имидж;  

Развитость собственной распределительной сети 

Конкуренты Число конкурентов;  

Вид продукта-конкурента;  

Устойчивость предложения;  

Имидж;  

Наличие прямых и непрямых форм сбыта 
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Правовые и 

экологические 

Ограничения форм сбыта;  

Защита от монополии;  

Экологичность движения товаропотоков;  

Возмещение ущерба торговым представителем при 

нарушении договорных отношений 

 

Основными функциями системы распределения, кроме приведенных 

выше, могут быть: накопление, сортировка и размещение товаров; 

обеспечение сохранности и защиты товара, находящегося на хранении или 

в процессе передачи прав на владение им; поддержание контактов, ведение 

переговоров и коммерческих сделок между покупателями и продавцами; 

передача прав собственности на товар от продавца к покупателю; 

концентрация и рассредоточение товаров. На практике применяются 

различные методы сбыта в распределительной политике (рис. 4.4). 

Основными методами сбыта являются: 

 торговые системы, включающие централизованный и 

децентрализованный сбыт; 

 собственная или внешняя формы организации продажи (форма 

сбыта); 

 прямой и косвенный сбыт через торговые посреднические 

предприятия (пути сбыта). 
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Рисунок 4.4 – Основные пути сбыта продукции [7] 
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К субъектам распределения кроме предприятий-производителей и 

потребителей относятся разнообразные посредники. Необходимость уча-

стия посредников в процессе распределения объясняется: 

 ограниченностью ресурсных (финансовых, материальных, инфор-

мационных и др.), организационных и функциональных возможностей 

предприятия; 

 известным разрывом (временным, пространственным и др.) между 

предложением товара и спросом на него; 

 финансированием затрат по функционированию логистического 

канала, финансированием сбытовых операций и др. 

Широкий перечень выполняемых посредниками функций, каче-

ственное и быстрое их исполнение значительно снижает удельные сбыто-

вые затраты на единицу продукции. В ряде случаев использование услуг 

посредников является единственно возможным методом сбыта, например, 

в силу установившихся на данном рынке обычаев и традиций (товарные 

биржи, аукционы и др.). 

Каналы распределения являются ключевыми составляющими сбыто-

вой системы промышленного предприятия, выполняющими всю совокуп-

ность сбытовых функций и обеспечивающими адресность сбыта. Канал 

распределения трактуют еще как маршрут движения товара от производи-

теля к потребителю. Посредники, являющиеся участниками канала, вы-

полняют разнообразные функции: 

 распределение и сбыт произведенной продукции; 

 установление контактов с потребителями, ведение переговоров, 

заключение договоров, контроль над их исполнением; 

 складирование, хранение продукции, сортировка, фасовка товаров, 

их транспортировка, подготовка продукции к производственному потреб-

лению; 

 принятие на себя рисков торговых сделок; 

 маркетинговые функции по проведению маркетинговых исследо-

ваний, сбору информации, рекламной деятельности, стимулированию сбы-

та и др.; 

 участие в формировании товарного ассортимента; 

 участие в формировании цены на товары, в реализации ценовых 

стратегий; 

 осуществление сервисного обслуживания и др. 

Логистическое посредничество является важной и неотъемлемой ча-

стью рыночной экономики. Посреднические фирмы – это коммерческие 

предприятия (организации), стоящие между производителями и потреби-

телями товаров и способствующие реализации последних. Целью исполь-

зования посредников является повышение экономичности торговых опе-

раций, несмотря на выплату посредникам вознаграждения. Это происходит 

в результате действия следующих факторов: 
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 участие посредников повышает оперативность в сбыте товаров, 

ускоряет оборот капитала и соответственно увеличивает прибыль; 

 посредники, хорошо зная покупателей на соответствующем 

рынке, оперативно реагируют на изменение рыночной конъюнктуры; 

 посредники являются источником ценной первичной информа-

ции о конкурентоспособности товаров; 

 посредники, осуществляя сервисное обслуживание товаров и 

сокращая сроки поставки продукции с промежуточных складов, способ-

ствуют повышению конкурентоспособности товаров; 

 посредники, вкладывая деньги в создание и развитие канала 

распределения, экономят средства предприятий-изготовителей; 

 посредники, специализируясь на массовом сбыте определен-

ных товаров, снижают издержки обращения на единицу реализуемого то-

вара. 

При определении видов посреднической деятельности важно: 

 от чьего имени действует посредник (от своего или от имени 

производителя); 

 за чей счет действует посредник (за свой или за счет произво-

дителя). 

Существуют следующие виды посреднических операций: 

 дилерские операции, когда посредник действует от своего име-

ни и за свой счет; 

 дистрибьюторские операции, когда посредник работает от 

имени или под торговой маркой товаропроизводителя, но за свой счет; 

 комиссионные операции, когда посредник действует от своего 

имени, но за чужой счет; 

 операции по договорам поручения, когда посредник действует 

от чужого имени  и за чужой счет. В связи с этим существуют следующие 

виды торгово – посреднических фирм: торговые фирмы (торговые дома, 

оптовые организации, розничные организации, оптово-розничные пред-

приятия и др.) или  дилеры; дистрибьюторы; комиссионные фирмы; торго-

вые агенты (особыми видами являются брокеры). 

Торговые дома – это чаще всего многопрофильные фирмы, занима-

ющиеся торгово-посреднической, коммерческой и производственной дея-

тельностью (по обработке реализуемых товаров). Оптовые организации 

являются посредниками-дилерами между промышленными, заготовитель-

ными предприятиями и различными торговыми предприятиями. Закупая за 

свой счет товары крупными партиями, они в дальнейшем реализуют их от-

дельным потребителям более мелкими партиями. Прибыль они получают 

за счет разницы в цене товаров. Организации розничной торговли осу-

ществляют все виды предпринимательской деятельности по продаже това-

ров и услуг непосредственно конечным потребителям для их личного, а не 

производственного потребления. Многие промышленные предприятия, 

оптовые организации, предприятия сервиса и т.д. занимаются розничной 
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торговлей. Однако основной объем розничной торговли приходится на 

розничных торговцев (организации или отдельные лица). 

Дилер приобретает товар по договору поставки и становится соб-

ственником продукции после полной оплаты поставки. После выполнения 

всех условий по договору поставки отношения между дилером и фирмой-

производителем прекращаются. В случае вертикального канала распреде-

ления, когда члены распределительной сети действуют как одна единая си-

стема, дилеры могут выступать держателями привилегий и объединять в 

своих руках ряд последовательных этапов процесса производства и по-

требления. 

Дистрибьютор, как правило, получает от производителя право торго-

вать своей продукцией на установленный срок и в определенном месте. 

Дистрибьютор не является собственником продукции, а только приобрета-

ет после заключения договора право продажи продукции. Дистрибьютор 

может действовать и от своего имени, если это предусмотрено договором. 

Комиссионер не является собственником продаваемый продукции, 

но имеет право заключать договор о поставке от своего имени. Комиссио-

нер обеспечивает сохранность товара и отвечает за ущерб, причиненный 

продукции по его вине. Вознаграждение комиссионер получает в виде 

процентов от суммы проведенной операции или в виде разницы между це-

ной, назначенной комитентом, и ценой реализации. 

Комитент – лицо, которое выдает комиссионеру поручение о заклю-

чении определенной сделки или ряда сделок от имени комиссионера, но за 

счет комитента. 

Агенты – посредники, выступающие в качестве представителя или 

помощника другого основного по отношению к нему лица (принципала-

хозяина). Они являются юридическими лицами, но могут заключать сдел-

ки от имени и за счет принципала. Размер вознаграждения агента регули-

руется тарифом или договором с принципалом, (например, в виде процента 

от суммы заключенной сделки). 

Брокеры – посредники, которые не являются собственниками про-

дукции, как дилеры или дистрибьюторы, и не могут распоряжаться ей. Их 

функция является посреднической при заключении сделок, она планирует-

ся на отдельные поручения, задания. Договорных отношений в процессе 

сделок брокеры не имеют ни с одной из сторон договора купли-продажи. 

Доход брокера определяется в виде процента от стоимости продажных то-

варов или в виде заранее оговоренной суммы за каждую единицу продан-

ного товара. 
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4.4 Транспортная логистика. Формирование и развитие транс-

портных комплексов городов и регионов 

 

Транспорт представляет собой важное звено логистической системы. 

Он должен обладать рядом необходимых свойств и удовлетворять опреде-

ленным требованиям в целях создания инновационных систем сбора и рас-

пределения грузов. Прежде всего транспорт должен быть достаточно гиб-

ким, чтобы обеспечивать перевозочный процесс, подвергающийся ежене-

дельной или даже ежедневной корректировке, гарантировать частую и 

круглосуточную доставку грузов в разбросанные и отдаленные пункты, 

надежно обслуживать клиентуру с целью избежание остановки работы 

предприятий или дефицита у заказчика. Одновременно транспорт должен 

обладать способностью перевозить небольшие партии грузов через корот-

кие интервалы времени в соответствии с меняющимися запросами пользо-

вателя и условиями мелкосерийного производства.  

Транспортная логистика – это управление транспортировкой гру-

зов, т.е. изменением местоположения материальных ценностей с использо-

ванием транспортных средств. Внутренняя транспортная логистика зани-

мается внутрипроизводственными перевозками, а внешняя транспортная 

логистика занимается снабжением предприятий и сбытом их продукции. 

Цель транспортной логистики – контроль передвижения грузов от 

производителей, через поставщиков, дистрибьютеров, дилеров, посредни-

ков к продавцам и покупателям, с учетом оптимизации затрат. 

К основным задачам транспортной логистики можно отнести:   

– создание транспортных систем, в том числе создание транспорт-

ных коридоров и транспортных цепей; 

– совместное планирование транспортных процессов на различных 

видах транспорта (в случае смешанных перевозок);    

– обеспечение технологического единства транспортно-складского 

процесса; 

– совместное планирование транспортного процесса со складским 

и производственным; 

– выбор вида транспортного средства; 

– выбор типа транспортного средства; 

– определение рациональных маршрутов доставки. 

В современных рыночных условиях необходимым являются следу-

ющие требования, предъявляемые к транспорту в логистической цепи: 

– приоритет потребителя; 

– высокий уровень сервиса; 

– сокращение времени на заказ; 

– политика комплексного решения транспортных средств; 

– расширенный комплекс услуг и индивидуальный подход к клиен-

там; 

– информирование клиентов; 

– политика в области коммуникаций; 
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– политика заключения контрактов. 

Рассмотрим сравнительные характеристики различных видов транс-

порта (табл. 4.2 – 4.6). 

 

Таблица 4.2 – Технико-экономические особенности железнодорожного 

                         транспорта [16] 

Достоинства Недостатки 

- Высокая провозная и пропускная спо-

собность;  

- независимость от климатических 

условий, времени года и суток;  

- высокая регулярность перевозок.  

- относительно низкие тарифы; значи-

тельные скидки для транзитных отпра-

вок 

- Трансформация рынка перевозок;  

- большие капитальные вложения в про-

изводственно-техническую базу;  

- высокая материалоемкость и энергоем-

кость перевозок; 

- низкая доступность к конечным точкам 

продаж (потребления); 

- недостаточно высокая сохранность груза 

 

Таблица 4.3 – Технико-экономические особенности морского транспорта 

[16] 

Достоинства Недостатки 

- Возможность обеспечения массовых 

межконтинентальных перевозок грузов; 

- сравнительно небольшие капитало-

вложения; 

- практически неограниченная про-

пускная способность; 

- сравнительно малый расход топлива и 

энергии; 

- при перевозках на большие расстоя-

ния более низкая себестоимость пере-

возок 

- Зависимость от естественно-

географических и навигационных усло-

вий; 

- необходимость строительства на мор-

ских побережьях сложного портового хо-

зяйства; 

- ограниченное использование морского 

транспорта в прямых морских сообщени-

ях 

 

Таблица 4.4 – Технико-экономические особенности речного транспорта 

[16] 

Достоинства Недостатки 

- Большая провозная способность 

на глубоководных реках; 

- сравнительно невысокая себесто-

имость перевозок; 

- относительно меньшие капиталь-

ные затраты 

- Извилистость пути и судового хода, ступен-

чатость глубин на всем его протяжении, что в 

ряде случаев затрудняет прохождение судов 

большой грузоподъемности; 

- ограничение в использовании подвижного 

состава, связанное с сезонностью работы; 

- удлинение маршрутов следования грузов; 

- небольшая по сравнению с другими видами 

транспорта скорость перевозки грузов и пас-

сажиров 
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Таблица 4.5 – Технико-экономические особенности авиационного транс-

порта [16] 

Достоинства Недостатки 

- Высокая скорость доставки пассажиров, 

комфортабельность проезда в подвижном со-

ставе; 

- маневренность в организации пассажирских 

перевозок; 

- большая беспосадочная  дальность полета; 

- кратчайшие расстояния воздушных маршру-

тов; 

- экономия времени пассажиров; 

- достаточно высокая культура обслуживания 

- Высокая себестоимость перево-

зок, наивысшие тарифы среди дру-

гих видов транспорта; 

- высокая капиталоемкость, мате-

риало- и энергоемкость перевозок;  

- зависимость от погодных условий  

 

Таблица 4.6 – Технико-экономические особенности трубопроводного 

             транспорта [16] 

Достоинства Недостатки 

- Низкая себестоимость; 

- высокая пропускная способность;  

- высокая сохранность груза;  

- низкая капиталоемкость  

- Ограниченность видов груза; 

- недостаточная доступность малых 

объемов транспортируемых грузов  

 

Задача управления транспортом в процессе физического движения 

товаров на пути от производителя к потребителям после сформирования 

логистического канала распределения сводится к следующему: 

1 Выбор вида транспорта и определение видов транспортировки. 

2 Выбор видов грузовых перевозок и маршрутизация грузопотоков. 

3 Управление и контроль за движением транспорта в ходе доставки 

товаров по логистической цепи.  

Выбор видов транспорта часто бывает безальтернативным и полно-

стью определяется взаимным расположением производителя, центров кон-

солидации и распределения, числом посредников и характером их дея-

тельности, числом и расположением потребителей и их поведением в про-

цессе закупочной деятельности. 

В случае же возможных обстоятельств транспортировки (например, 

если груз может быть доставлен из одного места в другое как железнодо-

рожным, так и автомобильным транспортом) выбор варианта перевозок 

представляет собой сложную многофакторную задачу. Ее решение во мно-

гом определяется талантом и опытом лица, принимающего решение. Хо-

рошим подспорьем в этом случае может оказаться метод экспертных оце-

нок. 

При осуществлении такого выбора следует учитывать свойства пере-

возимого груза и различных видов транспорта, которые были рассмотрены 

и классифицированы выше, а также ситуацию на рынке фирм-

перевозчиков. Сюда же относится и наличие у перевозчиков той или иной 
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стратегии управления транспортировкой, предоставление ими дополни-

тельных услуг и уровень информатизации и контроля всего процесса 

транспортировки. 

Кроме названных, на выбор сочетания видов транспорта влияют та-

кие факторы, как:  необходимость создания транспортных коридоров, то 

есть такой части национальной или международной транспортной систе-

мы, которая обеспечивает значительные по объему и/или интенсивности 

более или менее постоянные перевозки между отдельными регионами; це-

лесообразность создания транспортных цепей, то есть таких перевозок или 

их этапов, когда при использовании даже различных видов транспорта са-

ми грузы остаются в неизменном виде, представляя собой грузовой пакет 

или, что удобнее, стандартизованный контейнер; возможность технологи-

ческой увязки и совместного планирования транспортировки с производ-

ством и выпуском готовой продукции и с процессом складирования; воз-

можность в случае смешанных перевозок взаимоувязки и совместного 

планирования процессов транспортировки для различных видов транспор-

та. 

Все эти действия выполняются на основе одного или системы крите-

риев при соблюдении заданных на внешнюю логистическую систему огра-

ничений. Эти ограничения обусловлены или целевыми функциями внеш-

них (интегрированных) логистических систем или факторами окружающей 

макро- и микроэкономической среды. Например, в системе дистрибуции 

ограничения могут накладываться на время доставки готовой продукции, 

затраты на транспортировку, сохранность груза, расположение звеньев ло-

гистической системы, в которых осуществляется складирование или пере-

валка груза на другой вид транспорта, и т.п. 

Рассмотрим основные виды транспортировки: 

1 Унимодальная (одновидовая) транспортировка осуществляется 

одним видом транспорта, например автомобильным. Обычно применяется, 

когда заданы начальный и конечный пункты транспортировки (ЗЛС) логи-

стической цепи без промежуточных операций складирования и грузопере-

работки. Критериями выбора вида транспорта в такой перевозке обычно 

являются вид груза, объем отправки, время доставки груза в ЗЛС (потреби-

телю), затраты на перевозки.  

Например, при крупнотоннажных отправках и при наличии подъезд-

ных путей в конечном пункте доставки целесообразнее применять желез-

нодорожный транспорт, при мелкопартионных отправках на короткие рас-

стояния – автомобильный. 

2 Смешанная перевозка грузов (смешанная раздельная перевозка) 

осуществляется обычно двумя видами транспорта, например: железнодо-

рожно-автомобильная, речная-автомобильная, морская-железнодорожная и 

т.п. При этом груз доставляется первым видом транспорта в так называе-

мый пункт перевалки или грузовой терминал без хранения или с кратко-

временным хранением с последующей перегрузкой на другой вид транс-

порта. Типичным примером смешанной перевозки является обслуживание 
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автотранспортными фирмами железнодорожных станций или морского 

(речного) порта транспортного узла. 

Признаками смешанной раздельной перевозки является наличие не-

скольких транспортных документов, отсутствие единой тарифной ставки 

фрахта, последовательная схема взаимодействия участников транспортно-

го процесса. При прямой смешанной перевозке грузовладелец заключает 

договор с первым перевозчиком, действующим как от своего имени, так и 

от имени следующего перевозчика, представляющего другой вид транс-

порта. В силу этого грузовладелец фактически находится в договорных от-

ношениях с обоими, причем каждый из них производит расчеты с грузо-

владельцем и несет материальную ответственность за сохранность груза 

только на соответствующем участке маршрута. 

3 Комбинированная перевозка отличается от смешанной наличием 

более чем двух видов транспорта. Использование смешанных (комбиниро-

ванных) видов транспортировки часто обусловлено в ЛС структурой дис-

трибутивных каналов (или логистических каналов снабжения), когда, 

например, отправка крупных партий готовой продукции производится с 

завода-изготовителя на оптовую базу железнодорожным транспортом (с 

целью максимального снижения затрат), а развозка с оптовой базы в пунк-

ты розничной торговли осуществляется автомобильным  транспортом. 

До сих пор в нашей стране нет устоявшейся терминологии по ука-

занным выше способам перевозки (в том числе это касается унимодаль-

ных, комбинированных и смешанных перевозок), поэтому рассмотрим 

различные взгляды ученных на эту проблему. 

 С.М. Резер в своей работе пишет: «… интермодальной (интегриро-

ванной) принято называть смешанную перевозку грузов «от двери до две-

ри», осуществляемую под руководством оператора по одному транспорт-

ному документу с применением единой (сквозной) ставки фрахта». Н.С. 

Усков, П.В. Куриенко определяют это понятие следующим образом: «… 

интермодальной является перевозка грузов несколькими видами транспор-

та, при которой один из перевозчиков организует всю доставку от одного 

пункта отправления через один или более пунктов перевалки до пункта 

назначения и в зависимости от деления ответственности за перевозку вы-

даются различные виды транспортных документов», а «мультимодальной 

– если лицо, организующее перевозку, несет за нее ответственность на 

всем пути следования независимо от количества принимающих участие 

видов транспорта при оформлении единого перевозочного документа».  

В последние годы технология транспортировки, особенно для муль-

ти- и интермодальных перевозок, связана с использованием в логистиче-

ских цепях и каналах грузовых терминалов и терминальных комплексов. 

Поэтому соответствующие перевозки получили название терминальных 

перевозок. В то же время в работе Л.Б. Миротиной и Ы.Э. Табышаева ука-

зывается, что в отличие от интермодальных систем, где укрупненные гру-

зовые места перевозятся по единым тарифам и перевозочным документам 

с равными правами всех участвующих видов транспорта, в мультимодаль-
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ных перевозках один из видов транспорта выступает в роли перевозчика, а 

взаимодействующие виды транспорта – как клиенты, оплачивающие его 

услуги. 

При интермодальной перевозке грузовладелец заключает договор на 

весь путь следования с одним лицом (оператором). Оператором может 

быть, например, экспедиторская фирма, которая, действуя на всем протя-

жении маршрута перевозки груза различными видами транспорта, осво-

бождает грузовладельца от необходимости вступать в договорные отноше-

ния с другими транспортными предприятиями. Признаками интермодаль-

ной (мультимодальной) перевозки являются: наличие оператора доставки 

от начального до конечного пункта логистической цепи (канала); единая 

сквозная ставка фрахта; единый транспортный документ; единая ответ-

ственность за груз и исполнение договора перевозки. 

 Основными принципами функционирования интермодальных и 

мультимодальных систем перевозок являются следующие:  

– единообразный коммерческо-правовой режим;  

– комплексный подход к решению финансово-экономических вопро-

сов организации перевозок;  

– максимальное использование телекоммуникационных сетей и си-

стем электронного документооборота;  

– единый организационно-технологический принцип управления пе-

ревозками и координация действий всех логистических посредников, 

участвующих в транспортировке;   

– кооперация логистических посредников;  

– комплексное развитие инфраструктуры перевозок различными ви-

дами транспорта [7, 18]. 

В современном мире транспорт, призванный качественно и эффектив-

но удовлетворять потребности населения и экономики стран в транспорт-

ных услугах, является сложной многофакторной системой, состоящей из 

постоянно взаимодействующих и взаимозависящих частей, составляющих 

единое целое. В поиске путей повышения эффективности деятельности 

транспортных организаций необходимо учитывать особенности и место 

каждого вида транспорта в единой транспортной системе (ЕТС) страны. 

Транспортная система включает транспортную инфраструктуру, 

транспортные предприятия и управление в совокупности 35.  

В Российской Федерации, как и в других развитых странах, транс-

порт является одной из крупнейших базовых отраслей хозяйства, важней-

шей составной частью производственной и социальной инфраструктуры 

[35]. Россия располагает всеми современными видами транспорта, разме-

щение и структура ее транспортных коммуникаций в целом отвечают 

внутренним и внешним транспортно-экономическим связям страны, 

но нуждаются в существенном совершенствовании. С 2002 года развитие 

транспортной системы страны осуществлялось в соответствии с федераль-

ной целевой программой «Модернизация транспортной системы России 

(2002–2010 годы)».  
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Транспортные предприятия постепенно адаптируются к новым усло-

виям хозяйствования, однако многие вопросы работы и развития транс-

порта в условиях формирования рыночных отношений пока не получили 

удовлетворительного решения. 

В ряду основных недостатков российского транспорта особо выде-

ляются: 

 низкий технический уровень и неудовлетворительное состояние его 

производственной базы; 

 сокращение объемов реконструкции и строительства инфраструк-

турных объектов, а также темпов пополнения и обновления парков по-

движных средств транспорта, другой транспортной техники, что привело в 

последние годы к существенному ухудшению их технического состояния 

(возрастная структура, увеличение износа и т. д.) и работоспособности. В 

настоящее время протяженность проблемных в отношении пропускной 

способности мест составляет 8,3 тыс. км, или около 30 процентов протя-

женности железных дорог, обеспечивающих около 80 процентов всей гру-

зовой работы железнодорожного транспорта. До настоящего времени не 

завершено формирование опорной сети федеральных автомобильных до-

рог, связывающей все регионы России;  

 неравномерное развитие транспортной инфраструктуры россий-

ских портов и смежной железнодорожной, автомобильной и трубопровод-

ной инфраструктуры, а также тыловой терминальной и складской инфра-

структуры; 

 дефицит портовых мощностей, ориентированных на перевалку им-

портных грузов (контейнеры и накатные грузы), который вызван опережа-

ющим развитием в течение последних лет портовых мощностей, направ-

ленных на перевалку экспортных грузов; 

 неразвитость транспортно-логистической системы страны. 

На низком уровне остается транспортно-экспедиционное обслуживание 

населения и экономики; 

 недостаточный уровень конкурентоспособности отечественных 

компаний и всей транспортной системы России в целом на мировом рынке 

транспортных услуг. Это обусловлено как перечисленными проблемами, 

так и недостаточными возможностями отечественных транспортных орга-

низаций конкурировать на мировом рынке, в том числе эффективно ис-

пользовать геополитические преимущества России при транзитных меж-

дународных перевозках. 

В соответствии с Транспортной стратегией Российской Федерации 

на период до 2030 года предусматривается [35]: 

1  В  сфере железнодорожного транспорта реализация мероприя-

тий, направленных на существенные структурные изменения рынка транс-

портных услуг железнодорожного транспорта с учетом следующих прин-

ципов: 
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  сохранение сетевого перевозчика как единого хозяйствующего 

субъекта, оказывающего услуги в части инфраструктуры и услуги по пере-

возке; 

 наличие на рынке железнодорожных перевозок локальных пере-

возчиков, осуществляющих на условиях публичного договора перевозки в 

отдельных сегментах рынка железнодорожных перевозок; 

 выделение услуг по предоставлению вагонов и контейнеров 

для осуществления железнодорожной перевозки из состава комплексной 

услуги по железнодорожной перевозке при сохранении услуг по предо-

ставлению локомотивов в составе данной комплексной услуги; 

 обеспечение организации железнодорожных перевозок с участи-

ем 2 и более железнодорожных инфраструктур и перевозчиков; 

 формирование института владельцев железнодорожного подвиж-

ного состава (локомотивов, вагонов, контейнеров и др.) и определение 

требований, предъявляемых к ним, а также правовых основ их взаимодей-

ствия с владельцами инфраструктуры железнодорожного транспорта, пе-

ревозчиками, пользователями услуг железнодорожного транспорта; 

 формирование конкурентного рынка услуг пассажирских и гру-

зовых терминалов; 

 формирование конкурентного рынка транспортно-

экспедиторских услуг. 

2  В области воздушного транспорта: 

 сокращение монопольных сфер деятельности с постепенным за-

мещением прямого регулирования рыночными методами регулирования и 

контроля; 

 привлечение организаций операторов, пользователей и их объ-

единений к формированию требований в части оказания услуг и условий 

их доступа; 

 исключение ограничения органами государственного управления 

доступа операторов на рынок при обеспечении ими установленных требо-

ваний. 

3  В области автомобильного транспорта:  

 разработка, утверждение и введение в действие новых правил пе-

ревозки грузов автомобильным транспортом; 

 разработка и внедрение комплексных проектов по организации 

перевозок грузов на междугородных маршрутах по наиболее грузонапря-

женным направлениям (с временем движения грузовых автотранспортных 

средств на этих маршрутах не менее 20 часов в сутки); 

 развитие рациональных систем перевозок грузов в крупных 

транспортных узлах для сокращения порожних пробегов, уменьшения 

времени простоя автомобилей в погрузочно-разгрузочных пунктах, повы-

шения коэффициента использования грузоподъемности автомобилей.  

4  В области морского транспорта: 
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 увеличение пропускной способности российских морских портов 

и провозной способности морского транспортного флота; 

 переход при тарифном регулировании естественных монополий 

от полного возмещения всех обоснованных затрат с учетом обеспечения 

рентабельности к определению предельного уровня цены на длительный 

период; 

 постепенный отказ от регулирования тарифов на погрузочно-

разгрузочные работы в связи с развитием конкуренции на рынках. 

 5 В области внутреннего водного транспорта внедрение и развитие 

транспортно-технологических систем, приспособленных для интермодаль-

ных перевозок (судов-контейнеровозов, ролкерных судов, универсальных 

барже-буксирных составов). 

В области мультимодальных перевозок необходимо улучшить взаи-

модействие всех видов транспорта при их осуществлении, для чего долж-

ны быть созданы органы по координации работы всех видов транспорта 

и обеспечению их рационального взаимодействия в крупных транспорт-

ных узлах, а также приняты нормативные правовые акты, регламентирую-

щие осуществление смешанных (комбинированных) перевозок грузов. 

Во всех субъектах Российской Федерации осуществляются меропри-

ятия по созданию сети транспортно-логистических центров для оказания 

транспортно-экспедиторских услуг.  

 

4.5 Логистика складирования. Расширение спектра предоставле-

ния транспортно-логистических услуг грузоотправителям и 

грузополучателям  

 

Склады являются одним из важнейших элементов логистических си-

стем. Объективная необходимость в специально обустроенных местах для 

содержания запасов существует на всех стадиях движения материального 

потока, начиная от первичного источника сырья и кончая конечным потре-

бителем. Этим объясняется наличие большого количества разнообразных 

видов складов.  

Склады различаются по:  

– размерам: от небольших помещений до складов гигантов (площа-

дью в несколько сотен тысяч квадратных метров);  

– высоте укладки грузов. Существуют склады, в которых специаль-

ные устройства способны поднять и уложить груз в ячейку на высоте более 

24 метров;  

– конструкции: закрытые – размещаются в отдельных помещениях, 

полузакрытые – иметь только крышу и неполное количество стен, откры-

тые – специально оборудованные площадки;  

– параметрам содержания (хранения) – поддерживается специальный 

режим температуры и влажности;  

– степени механизации складских операций: немеханизированные, 

комплексно-механизированные, автоматизированные и автоматические;  
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– широте ассортимента хранимого груза: специализированные, 

со смешанным или универсальным ассортиментом;  

– признаку места: склады на участке движения продукции производ-

ственно-технического назначения и товаров народного потребления.  

В логистических процессах склады выполняют следующие функции:  

– временное размещение и хранение материальных запасов;  

– преобразования материальных потоков;  

– обеспечение логистического сервиса в системе обслуживания.  

Любой склад обрабатывает три материальных потока: входной, вы-

ходной, внутренний. При обслуживании входного потока выполняются ра-

боты по разгрузке транспорта, проверке количества и качества прибывше-

го груза. Обслуживание выходного потока включает погрузку транспорта. 

Внутренний поток перемещается внутри склада.  

Любая из вышеперечисленных функций может изменяться 

в широких предела, что сопровождается соответствующими изменениями 

характера и интенсивности протекания отдельных логистических опера-

ций. Это, в свою очередь, меняет картину протекания всего логистического 

процесса на складе.  

Рассмотрим функции различных складов, встречающихся на пути 

движения материального потока от первичного источника сырья 

до конечного потребителя.  

На складах готовых изделий предприятий-изготовителей осуществ-

ляется складирование, хранение, подсортировка или дополнительная обра-

ботка продукции перед ее отправкой, маркировка, подготовка к погрузке 

и погрузочные операции.  

Склады сырья и исходных материалов предприятий-потребителей 

принимают продукцию, выгружают, сортируют, хранят и подготавливают 

ее к производственному потреблению.  

 Склады оптово-посреднических фирм в сфере обращения продукции 

производственно-технического назначения, кроме перечисленных выше, 

выполняют также следующие функции:  

– обеспечивают концентрацию товаров, доукомплектовку продук-

ции, подборку ее в нужном ассортименте;  

– организуют доставку товаров мелкими партиями как 

на предприятия-потребителя, так и на склады других оптовых посредниче-

ских фирм;  

– осуществляют хранение резервных партий.  

Склады торговли, находящиеся в местах сосредоточения производ-

ства (выходные оптовые базы), принимают товары от производственных 

предприятий большими партиями, комплектуют и отправляют крупные 

партии товаров оптовым покупателям, находящимся в местах потребления.  

Склады, расположенные в местах потребления (торговые оптовые 

базы), получают товары производственного ассортимента и, формируя 

широкий торговый ассортимент, снабжают ими розничные торговые пред-

приятия.  
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Перечень выполняемых услуг различными складами существенно 

отличается друг от друга, соответственно будут различны и комплексы 

выполняемых складских операций. Рассмотрим комплекс складских услуг, 

выполняемых на складах оптовой торговли, который состоит из:  

– разгрузки транспорта;  

– приемки товаров;  

– внутрискладских перемещений груза;  

– размещения товаров;  

– отборки товаров из мест хранения;  

– комплектования и упаковки товаров;  

– погрузки.  

Наиболее полно логистический процесс затрагивает погрузочно-

разгрузочные работы.  

Технология выполнения погрузочно-разгрузочных работ на складе 

зависит от характера груза, от типа транспортного средства, а также 

от вида используемых средств механизации.  

Следующей операцией, существенной с точки зрения совокупного 

логистического процесса, является приемка поступивших грузов 

по количеству и по качеству.  

Решения по управлению материальным потоком принимаются 

на основании обработки информационного потока, который не всегда 

адекватно отражает количественный и качественный состав материального 

потока. В ходе различных технологических операций в составе материаль-

ного потока могут происходить несанкционированные изменения, которые 

носят вероятностный характер, такие, как порча и хищения грузов, сверх-

нормативная убыль и др. Кроме того, не исключены ошибки персонала по-

ставщика при формировании партий отгруженных товаров, в результате 

которых образуются недостачи, излишки, несоответствие ассортиментного 

состава.  

В процессе приемки необходимо сверить фактические параметры 

прибывшего груза с данными товарно-сопроводительных документов. Это 

дает возможность скорректировать информационный поток.  

Поддерживать актуальную информацию о количестве и качестве 

груза на складе позволяет проведение приемки на всех этапах движения 

материального потока от первичного источника сырья до конечного по-

требителя.  

На складе принятый по количеству и качеству груз перемещается 

в зону хранения. Тарно-штучные грузы могут храниться на стеллажах или 

в штабелях.  

Следующая операция – отборка товаров из мест хранения, может 

производиться двумя основными способами:  

– отборка целого грузового пакета;  

– отборка части пакета без снятия поддона.  
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Эта операция может выполняться с разной степенью механизации 

(механизированная отборка или отборка с помощью средств малой меха-

низации).  

Различаются склады по степени механизации.  

На статистических складах отборщик передвигается вдоль ячеек 

стеллажа в специальном стеллажном подъемнике, отбирая необходимый 

товар.  

На высотных динамических складах стеллажный подъемник автома-

тически подается в ячейки с необходимым грузом. С помощью телескопи-

ческого вилочного захвата грузовой пакет вынимается из места хранения 

и транспортируется к рабочему месту отборщика. Необходимое количе-

ство груза отбирается, остальное подается назад в место хранения.  

Максимальная высота статистических складов составляет обычно 

12 м. Длина стеллажей выбирается произвольно, но считается оптималь-

ным соотношение 1/5.  

Динамические склады обычно крупнее статистических. Высота стел-

лажей – 16-24 м, но может достигать и 40 м. Длина – вплоть до 150 м.  

Если предприятие оптовой торговли самостоятельно осуществляет 

доставку заказчику товара со склада, то в помещении, отдельном 

от основного помещения склада, необходимо организовать отправочную 

экспедицию, которая будет накапливать подготовленный к отгрузке товар 

и обеспечивать его доставку покупателям.  

Завершает технологический процесс на складе операция погрузки.  

При разработке планировок складских помещений необходимо со-

блюдать следующие основные требования:  

– максимально использовать складские площади и объемы;  

– обеспечивать соответствие ширины проходов между технологиче-

ским оборудованием техническим характеристикам используемых меха-

низмов;  

– иметь центральные проходы, обеспечивающие свободный поворот 

в них напольно-транспортных средств и встречное их движение;  

– располагать участки приемки с той стороны склада, откуда проис-

ходит основное поступление товаров, а участки комплектования – с той 

стороны склада, откуда производится основной отпуск товаров;  

– рабочие места товароведов-бракеров оборудовать вблизи участка 

приемки, но в стороне от основных грузопотоков, а заведующего скла-

дом – вблизи участка комплектования с возможностью максимального об-

зора складского помещения;  

– движение грузопотоков должно быть организовано с таким расче-

том, чтобы встречные перевозчики были сведены к минимуму 

(за исключением складов с совмещенными участками приемки и отпуска 

грузов);  

– учитывать соблюдение правил охраны труда, техники безопасности 

и противопожарной безопасности.  
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При выборе малым предприятием склада общего пользования про-

блема решается достаточно просто и сводится лишь к расчету необходи-

мой складской площади. К тому же при изменении рынка сбыта условия 

аренды могут корректироваться в зависимости от меняющихся интересов 

фирмы.  

Однако продвижения на новые рынки сбыта, изменение объемов по-

требления, развитие новых производств, технологические новации, усили-

вающаяся конкуренция и целый ряд других факторов ставят перед фирма-

ми вопрос о расширении складской сети через аренду новых складов или 

изменения положения за счет покупки в собственность уже действующих 

складов. Целью является более эффективное обслуживание рынка. Такое 

решение должно стать результатом исследования и расчетов, где решаю-

щее значение имеет эффективность функционирования склада и его эко-

номическая целесообразность в процессе дальнейшей эксплуатации.  

Географическое месторасположение склада оказывает существенное 

воздействие на уровень расходов по транспортировке (на склад 

и со склада), складированию грузов, а значит, на уровень и стоимость ло-

гистических услуг, предлагаемых покупателям. Для складов производ-

ственной логистики дело упрощается тем, что размещение этих складов 

осуществляется на основных производственных площадях самой фирмы, 

а поэтому остается решить лишь вопрос размера склада. Гораздо сложнее 

ситуация для складов снабженческой и распределительной логистики.  

Основным показателем при выборе склада является показатель соот-

ношения расходов и доходов.  

Расходы на транспорт включают первоначальные капиталовложения 

на развитие транспортной сети (на строительство и реконструкцию подъ-

ездных дорог, приобретение подвижного состава, строительство гаражей, 

объектов ремонтного хозяйства и т.д.) и эксплуатационные расходы 

по доставке и отправке грузов (расходы, связанные с транспортировкой 

груза, содержание и ремонт транспортных средств, устройств и объектов).  

Расходы на строительство и эксплуатацию складов включают 

в первую очередь: затраты на строительство здания (сооружения), приоб-

ретение оборудования, а также затраты, связанные с дальнейшей эксплуа-

тацией (содержание и ремонт здания и оборудования, расходы на зарплату, 

электроэнергию и т.д.).  

При увеличении мощности и размеров складов капитальные 

и удельные затраты на 1 т грузооборота и запаса хранения сокращаются, 

что говорит в пользу строительства более крупных складов. Однако это 

чаще всего влечет за собой сокращение числа складов, а следовательно, 

увеличение транспортных расходов при доставке. Строительство мелких 

складов дает возможность приблизиться к потребителю и снизить транс-

портные затраты, что приводит к увеличению расходов на строительство 

и дальнейшую эксплуатацию таких складов.  

При рассмотрении вопроса о размещении складского помещения 

необходимо учитывать следующие факторы, влияющие на выбор:  
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– близость к рынкам сбыта;  

– наличие конкурентов;  

– близость к рынкам снабжения;  

– уровень жизни населения;  

– наличие трудовых ресурсов;  

– заработная плата;  

– транспортные коммуникации;  

– налоги, финансирование.  

При рассмотрении конкретного места расположения следует обра-

тить внимание на следующие факты:  

– наличие железнодорожного транспорта;  

– существующие транспортные коммуникации;  

– расстояние до объектов снабжения и сбыта;  

– определение принадлежности района застройки (к сельской мест-

ности, крупному городу – окраина, пригород и т.д.);  

– стоимость земли;  

– водные коммуникации;  

– разрешение экологической службы города.  

Эффективное функционирование складов в системе логистики, неза-

висимо от их назначения и вида деятельности, возможно лишь при успеш-

ном решении целого ряда основных проблем. К таким проблемам, 

с которыми сталкиваются малые предприятия при создании складского хо-

зяйства и при рационализации действующих складов, можно отнести:  

– выбор между собственным складом и складом общего пользования;  

– выбор места расположения склада;  

– определение вида и размера склада;  

– разработка системы складирования.  

Выбор между собственным складом и складом общего пользования 

Одно из важнейших решений, которое должно принять малое пред-

приятие в сфере складского хозяйства, – это выбор организационной фор-

мы управления складом. Фирма должна выбирать: иметь собственный 

склад или воспользоваться услугами склада общего пользования, арендо-

вав в нем требуемые площади. Возможно использование и третьего вари-

анта – аренда всего склада с обслуживающим складским оборудованием 

(лизинг) за ежегодную плату. Однако такой вариант близок 

к приобретению склада, поскольку все затраты на обслуживание склада 

ложатся на фирму, и может быть рассмотрен как первый вариант.  

Надо отметить, что склады производственной логистики должны яв-

ляться собственностью фирмы и располагаться в непосредственной близо-

сти от производственного процесса.  

Наиболее актуально проблема владения складом стоит 

в снабженческой и распределительной логистике. Решение этой проблемы 

должно быть направлено на поиск компромиссов. Например, возможна 

комбинация использования собственного склада и склада общего пользо-

вания. Это становится особенно привлекательным и экономически выгод-
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ным решением, обеспечивающим минимальные общие издержки, при 

условии расширения рынка сбыта в различных регионах, а также в случае 

сезонного спроса на товар.  

Ключевым фактором, влияющим на выбор склада, является объем 

складского товарооборота. Предпочтение собственному складу отдается 

при стабильно большом объеме складируемой продукции и высокой обо-

рачиваемости. При этом стабильность имеет первостепенное значение. 

Другим определяющим фактором является рыночное пространство: чем 

выше концентрация потребителей в регионе сбыта, тем целесообразнее ор-

ганизация собственного склада. Наряду с плотностью рынка сбыта необ-

ходимо учитывать постоянный спрос на товар.  

Немаловажное значение при выборе имеет конкуренция. Чем выше 

конкуренция при обслуживании покупателей, тем важнее такие факторы, 

как обеспечение необходимых (и даже специальных) условий хранения 

продукции и контроля за ее запасами, гибкая политика в оказании предла-

гаемых клиенту услуг. Все это достижимо лишь на собственных складах. 

Располагая же складом общего пользования, руководство фирмы может 

оперативно корректировать стратегию сбыта с целью укрепления своих ак-

тивных позиций в конкурентной борьбе.  

К складам общего пользования малому предприятию следует обра-

щаться при низких объемах товарооборота или при хранении товара се-

зонного спроса.  

В снабженческой и распределительной логистике (в тех случаях, ко-

гда на первое место выходят требования частой поставки мелкими партия-

ми при строгой гарантии ее выполнения) многие фирмы стремятся вос-

пользоваться услугами складов общего пользования, которые максимально 

приближены к потребителям. Это приобретает особое значение при работе 

„поставщик – потребитель“ на основе использования системы «точно 

в срок». Складам общего пользования также отдается предпочтение, когда 

фирма внедряется на новый рынок, где уровень стабильности продаж либо 

неизвестен, либо непостоянен.  

Многие малые предприятия в начальной стадии своей деятельности 

из-за отсутствия финансовых возможностей также пользуются мощностя-

ми складов общего пользования.  

Склады общего пользования имеют следующие преимущества:  

– не требуются частные инвестиции в развитие складского хозяйства;  

– сокращаются финансовые риски;  

– увеличивается гибкость требуемой складской площади (можно  из-

менить арендованные мощности и сроки их аренды);  

– отпадает необходимость в подборе квалифицированных кадров 

и ответственности по управлению запасами.  

Малому предприятию (оптовику) приходится выбирать между орга-

низацией собственного склада и использованием для размещения запаса 

склада общего пользования.  
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Основой для принятия решения является полученное значение так 

называемого «грузооборота безразличия», при котором затраты при хране-

нии запаса на собственном складе равны расходам за пользование услуга-

ми наемного склада».  

Величина зависимости затрат на грузопереработку на собственном 

складе от объема грузооборота определяется на базе расценок 

за выполнение логистических операций на собственном складе.  

Одним из основных моментов оптимизации распределительной си-

стемы является определение необходимого количества складов. В первую 

очередь тут нужно учитывать количество потребителей, их расположение, 

а также объем потребляемого ими материального потока. Приоритетным 

фактором здесь, как впрочем при любом процессе оптимизации, является 

минимизация суммарных издержек.  

Если сделать число складов небольшим (1–2), то в этом случае 

транспортные расходы по доставке будут наибольшими. Вариант 

с большим количеством распределительных центров предполагает наличие 

5–6 распределительных центров, максимально приближенных к местам со-

средоточения потребителей материального потока. В этом случае транс-

портные расходы по товароснабжению будут минимальными. Однако по-

явление в системе распределения такого количества дополнительных скла-

дов увеличивает эксплуатационные расходы, затраты на доставку товаров 

на склады, на управление всей распределительной системой. 

Не исключено, что дополнительные затраты в этом случае могут значи-

тельно превысить экономический эффект, полученный от сокращения про-

бега транспорта, доставляющего товары потребителям.  

Задача размещения распределительных центров может формулиро-

ваться как поиск оптимального решения или же как поиск субоптимально-

го (близкого к оптимальному) решения.  

При таких условиях расширение распределительной сети предприя-

тию наиболее целесообразно не строить новые склады, т.к. для этого тре-

буются большие финансовые вливания, а воспользоваться уже существу-

ющими складами с налаженной инфраструктурой, оборудованными подъ-

ездными путями и т.д. Поэтому рациональнее будет либо приобрести 

склады в центре города, либо снять их в аренду.  

При выборе участка под распределительный центр уже после того, 

как решение о географическом месторасположении центра принято, важны 

следующие факторы:  

1 Размер и конфигурация участка. Большое количество транспорт-

ных средств, обслуживающих входные и выходные материальные потоки, 

требует достаточной площади для парковки, маневрирования и проезда. 

Отсутствие таких площадей приведет к заторам, потере времени клиентов 

(возможно, и самих клиентов). Необходимо принять во внимание требова-

ния, предъявляемые службами пожарной охраны: к складам, на случай по-

жара должен быть обеспечен свободный проезд пожарной техники.  
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2 Транспортная доступность местности. Значимой составляющей из-

держек функционирования любого распределительного центра являются 

транспортные расходы. Поэтому при выборе участка необходимо оценить 

ведущие к нему транспортные магистрали, ознакомиться с планами мест-

ной администрации по расширению сети дорог. Предпочтение необходимо 

отдавать участкам, расположенным на главных (магистральных) трассах. 

Кроме того, требует изучения оснащенность территории другими видами 

транспорта, в том числе и общественного, от которого существенно зави-

сит доступность распределительного центра как для собственного персо-

нала, так и для клиентов.  

3 Планы местных властей. Выбирая участок, необходимо ознако-

миться с планами местной администрации по использованию прилегаю-

щих территорий и убедиться в отсутствии факторов, которые впоследствии 

могли бы оказать сдерживающее влияние на развития распределительного 

центра.  

Кроме перечисленных факторов при выборе конкретного участка 

под распределительный центр необходимо ознакомиться с особенностями 

местного законодательства, проанализировать расходы 

по облагораживанию территории, оценить уже имеющиеся на участке 

строения (если они есть), учесть возможность привлечения местных инве-

стиций, ознакомиться с ситуацией на местном рынке рабочей силы [13, 

18]. 

 

4.6 Информационная логистика 

 

По мере развития индустриального общества информация все более 

становится рабочим агентом экономической деятельности, приводя в дей-

ствие и регулируя механизмы (особенно рыночный) этой деятельности. 

Она становится активным элементом конкурентной борьбы. Роль инфор-

мации особенно наглядно проявляется на спекулятивных рынках. У бир-

жевых спекулянтов давно уже существовало понятие о ценности информа-

ции, нашедшее выражение в тезисе: «Информация тем ценнее, чем мало-

численное ее обладатели». Информация начинает рассматриваться и как 

специфический товар. Примерно с начала 1960-х гг. с экстенсивной ком-

пьютеризацией общества становится общепринятым представление об ин-

формации как об экономическом ресурсе, т.е. об информационном ресурсе. 

Компьютеризация позволила начать индустриальное производство инфор-

мационных ресурсов. Производство таких ресурсов и их массовое приме-

нение потребовали логистических операций над ними – операций в про-

цессе разработки и самого производства, складирования, сортировки, 

транспортировки и т.д. С увеличением потребности в информационных ре-

сурсах все более повышается роль наиболее профессиональной и творче-

ски активной части трудоспособного населения. По мере увеличения про-

изводства и эксплуатации информационных ресурсов они становятся ве-

дущим фактором крупномасштабных перемен в жизни общества. В конце 
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XX в. экономически развитые страны уже находятся в активной стадии 

трансформации своего уклада к постиндустриальному информационному 

(сервисному) обществу. Этот процесс, формирование информационной па-

радигмы, в значительной мере базируется на интенсивной информатизации 

общества в рамках концепции «клиент – сеть». Разными темпами, с раз-

личным национально-культурным уклоном, преследуя подчас различные 

цели, в этот процесс волей-неволей втягивается все мировое сообщество. 

Информационная логистика является метапространством для обыч-

ной «вещной» логистики – последняя входит в это пространство, адапти-

руясь к нему. Особо важное, принципиальное значение информационная 

логистика приобрела в экономике корпораций (экономика среднего звена 

или мезоэкономика), и прежде всего ТНК, предприятия которых разброса-

ны по всему миру и логистическое управление которыми осуществляется в 

основном на информационном уровне.  

Таким образом, логистика управления различного рода материаль-

ными потоками базируется на обработке связанной с этими потоками ин-

формации, инициирующей их и возникающей в результате их движения. 

Эта информация существует в логистических системах в виде различного 

рода информационных потоков. Логистическая информация представляет 

собой существующие и циркулирующие в различных объектах экономиче-

ской (производственно-сбытовой) деятельности сведения о производстве, 

распределении и потреблении товаров и услуг, которые имеют существен-

ное значение для управления этой деятельностью. К управлению будем 

относить такие основные функции, как: контроль и анализ хода производ-

ственно-сбытового процесса; регулирование хода производственно-

сбытового процесса; учет и ведение отчетной документации. 

 Для успешной и эффективной реализации логистического управле-

ния производственно-сбытовой деятельностью на основе анализа инфор-

мационных потоков необходимо наличие определенных факторов и пред-

посылок, а именно:  наличие соответствующих информационных характе-

ристик процесса; адекватный уровень систематизации и формализации 

процесса логистического управления; организационные формы и система 

методов логистического управления; возможность сокращения длительно-

сти переходных процессов и оперативного получения обратной связи по 

результатам логистической деятельности. 

Таким образом, информация, используемая в логистической системе, 

может быть признана полезной, если возможно ее включение в текущие 

производственно-сбытовые процессы. Это обеспечивается путем создания 

информационного базиса и его актуализации, то есть поддержания его со-

ответствия текущему состоянию производственно-сбытовой деятельности. 

Следовательно, для обеспечения адекватного формирования информаци-

онных потоков нужно соблюдать два основополагающих принципа: 

1 Данные должны собираться максимально близко к тому месту про-

изводственно-сбытовой деятельности, где происходят события, являющие-

ся их источником. 
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2 Данные должны быть представлены в виде, пригодном для их пре-

образования и сопоставления. 

В соответствии с иерархическим принципом принятия управленче-

ских решений, информация, необходимая для принятия этих решений, 

также распределяется по уровням иерархии. 

Контроль за информационными потоками дает возможность осуще-

ствить подобного рода интеграцию подсистем двояким образом: как гори-

зонтальную и как вертикальную интеграцию. 

Горизонтальная информационная интеграция позволяет обеспечить 

взаимоувязанной информацией все материальные потоки, начиная от по-

ступления сырья, материалов и комплектующих и до готовых изделий, по-

ступающих к потребителям. Этим достигается то, что все управляющие 

воздействия в функциональных подсистемах и вызванные ими последствия 

увязываются с общими целями и общей стратегией всей производственно-

сбытовой системы. 

Вертикальная информационная интеграция в принципе может охва-

тить все уровни иерархии производственно-сбытовой системы прямыми 

(то есть направленными сверху вниз) и обратными (то есть направленными 

снизу вверх) связями. В результате оказывается возможным оперативно 

получать достоверную информацию о ходе поставок сырья, производства, 

сборки, испытаний и доставки продукции потребителям. Наличие такой 

информационной системы с вертикальными связями позволяет правильно 

оценивать, своевременно вносить необходимые коррективы и тем самым 

влиять на процессы закупки, производства, сборки, испытаний, складиро-

вания и экспедирования. Подобное оперативное управление позволит пра-

вильно учитывать результаты маркетинговых исследований при определе-

нии номенклатуры и объема выпускаемой продукции, организовать удо-

влетворение конкретных заказов, а также обеспечить поддержание требуе-

мого уровня качества. 

В зависимости от источника эта информация, являясь первичной или 

вторичной, и позволяет осуществлять анализ и прогноз продаж, исследо-

вание рынка, снабжать данными об инжиниринговых проектах, о потенци-

альных физических и финансовых расчетах, о фактически предъявленных 

счетах, коносаментах и заказах, о бухгалтерских данных, о рабочих проек-

тах, операционных картах, действующих графиках и планах, а также осу-

ществлять анализ и использование сопутствующей информации. 

Разработка структуры информационных потоков является творче-

ским актом, совершаемым лицом или группой лиц, создающих структуру 

логистического управления. Такая разработка включает в себя определе-

ние источников и адресатов информационных потоков, иерархию этих по-

токов, направления этих потоков и другие необходимые характеристики, 

способы кодирования информации, ее получения, передачи, хранения, об-

работки, использования и визуализации и др.  
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Разработка структуры информационных потоков должна предусмат-

ривать возможность адекватного анализа рынка, на котором разворачива-

ется производственно-сбытовая деятельность. 

Первый раз потоки информации используются для создания системы 

логистического управления, ее разработки и внедрения в жизнь. Второй 

раз потоки информации используются для адекватного управления в рам-

ках уже сложившейся системы логистики. 

Информационная логистика организует поток данных, сопровожда-

ющий МП, занимается созданием и управлением информационными си-

стемами (ИС), которые технически и программно обеспечивают передачу 

и обработку логистической информации. Предметом изучения информа-

ционной логистики являются особенности построения и функционирова-

ния ИС, обеспечивающих функционирование ЛС. Целью информационной 

логистики является построение и эксплуатация информационных систем, 

обеспечивающих наличие: 1) нужной информации (для управления МП); 

2) в нужном месте; 3) в нужное время; 4) необходимого содержания (для 

лица принимающего решение); 5) с минимальными затратами. 

В настоящее время с помощью информационной логистики и совер-

шенствования на ее базе методов планирования и управления в компаниях 

ведущих промышленных стран происходит процесс, сутью которого явля-

ется замена физических запасов надежной информацией. 

Информационные системы в логистике предполагают быструю адек-

ватную реакцию на требование рынка, слежение за временем доставки, оп-

тимизацию функций в цепях качественной доставки и своевременного 

снабжения и другое. Однако при реализация очевидных преимуществ ка-

чественного информационного обеспечения логистических процессов воз-

никают проблемы: 

– отсутствие сбора информации на предприятиях. В основном ин-

формация носит не точный, не оперативный и не преемственный характер. 

Зачастую компании терпят крах по причине несвоевременной, либо недо-

стоверной полученной информации; 

– слабое развитие коммуникационных сетей по структуре и техни-

ческому уровню для информационных систем, обслуживающих ЭВМ, и 

отсутствие  информационного  взаимодействия  между   поставщиками-

производителями и покупателями-потребителями; 

– отсутствие технических средств информационного обеспечения на 

предприятиях; 

– отсутствие единой межнациональной коммуникационной инфор-

мационной системы, которая была бы способна передавать информацию о 

материальных потоках и осуществлять контроль за их движением. 

Логистические информационные системы представляют собой соот-

ветствующие информационные сети, начинающиеся с отслеживания опе-

ративных требований заказчиков (представляющих чисто стохастическую 

величину), распространяющиеся через распределение и производство до 

поставщиков. Эти системы обычно разделяются на три группы. 
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1 Информационные системы для принятия долгосрочных решений 

(структурах и стратегиях (так называемые плановые системы). Они служат 

главным образом для создания и оптимизации звеньев логистической це-

почки. Для плановых систем характерна пакетная обработка задач. 

2 Информационные системы для принятия решений на среднесроч-

ную и краткосрочную   перспективу (так   называемые   диапозитивные   

или диспетчерские системы). Они направлены на обеспечение отлаженной 

работы логистических систем. Речь идет, например, о распоряжении (дис-

позиции) внутризаводским транспортом, запасами готовой продукции, 

обеспечении материалами и подрядными поставками, запуске заказов в 

производство. Некоторые задачи могут быть обработаны в пакетном ре-

жиме, другие требуют интерактивной обработки (on-line) из-за необходи-

мости использовать как можно более актуальные данные. Диапозитивная 

система подготавливает все исходные данные для принятия решений и 

фиксирует актуальное состояние системы в базе данных. 

3 Информационные системы для исполнения повседневных дел (так 

называемые исполнительные системы). Они используются главным обра-

зом на административном и оперативном уровнях управления, но иногда 

содержат также некоторые элементы краткосрочной диспозиции. Особен-

но важны для этих систем скорость обработки и фиксирование физическо-

го состояния без запаздывания (т.е. актуальность всех данных), поэтому 

они в большинстве случаев работают в режиме on-line. Речь идет, напри-

мер, об управлении складами и учете запасов, подготовке отправки, опера-

тивном управлении производством, управлении автоматизированным обо-

рудованием. Управление процессами и оборудованием требует интеграции 

информационных систем коммерческого характера и систем управления 

автоматикой. 

Создание информационных систем требует системного мышления. 

Структура логистической системы предприятия, материальный поток, 

обеспечивающие логистические, информационные системы, взаимосвяза-

ны и взаимозависимы. Чтобы логистические информационные системы 

могли обеспечить требуемую эффективность логистических процессов, их 

надо интегрировать вертикально и горизонтально: 

– установление правил для архитектуры и технической реализации 

подсистем и соединяющих звеньев, создаваемых собственными силами; 

– установление общих, независимых от функций правил и форматов 

для передачи данных между функциональными областями информацион-

ной системы; 

– установление параметров для вычислительной техники (аппарат-

ное оборудование, операционная система, система управления данными, 

иерархические уровни ЭВМ, технические методы передачи);  

– разработка проекта реализации (приоритеты, сроки и т.д.). Страте-

гический общий план создается в течение нескольких месяцев. Необходи-

ма его ежегодная актуализация с учетом нового опыта реализации отдель-

ных проектов, изменений в рыночной среде и дальнейшего развития ин-
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формационной техники. 

Для создания стратегического общего плана рекомендуется образо-

вание немногочисленной группы специалистов по информатике и сотруд-

ников пользовательских подразделений. Решающей предпосылкой успеш-

ной работы такой группы является поддержка руководства предприятия; 

оно формулирует цели и контролирует ход работ. 

Ситуативное действие означает быстрое реагирование на внешние 

события (например, на изменения на рынке, технические новшества, орга-

низационные или персональные изменения на предприятии), т.е. начало 

работы над соответствующим проектом. Решение принимается на основе 

ситуации в настоящий момент, оно не зависит от долгосрочного планиро-

вания. Однако в благоприятном случае можно сформулировать проект так, 

чтобы он покрыл предусмотренную в стратегическом плане функциональ-

ную область, или в худшем случае включить новый проект в общий план. 

Ситуативное действие также подразумевает проверку появившегося 

на рынке нового стандартного программного обеспечения на совмести-

мость, со стратегическим общим планом и на его применимость без учета 

предусмотренных в плане приоритетов. 

Вертикальная интеграция – связь плановых, диапозитивных и испол-

нительных систем. Под горизонтальной интеграцией понимается связь от-

дельных комплексов задач в диапозитивных и исполнительных системах. 

Главную роль во всей архитектуре логистических систем играют диапози-

тивные системы, которые определяют требования к соответствующим ис-

полнительным системам. 

Для построения логистических информационных систем на базе 

ЭВМ важны следующие принципы: 

– нужно стремиться к модулярной структуре систем как в аппарат-

ном оборудовании, так и в программном обеспечении;  

– надо обеспечить возможность поэтапного создания системы; 

– очень важным является четкое установление мест стыка;  

– нужно обеспечить гибкость системы с точки зрения специфиче-

ских требований конкретного применения; 

– ведущую роль играет приемлемость системы для пользователя 

диалога «человек-машина».  

Стратегическое планирование информационной системы включает 

следующие шаги: 

– определение подразделений предприятия, которые будут включе-

ны в интегрированную информационную систему (также с учетом пер-

спективы);  

– грубый проект функциональных областей информационной си-

стемы и соотношений между ними; 

– определение важных для работы предприятия объектов (заказчи-

ки, поставщики материалов, деталей и т.п.) и их отображение в информа-

ционной системе (это наиболее сложная задача стратегического планиро-

вания, тесно связанная с предыдущим шагом); 
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– определение  возможностей  использования  функциональных об-

ластей системы в различных подразделениях предприятия и оценка ожида-

емого эффекта. 

Логистические информационные системы подразделяются на три 

группы:  

– плановые; 

– диапозитивные (или диспетчерские);  

– исполнительные (или оперативные). 

Логистические информационные системы, входящие в разные груп-

пы, отличаются как своими функциональными, так и обеспечивающими 

подсистемами. Функциональные подсистемы отличаются составом решае-

мых задач. Обеспечивающие подсистемы могут отличаться всеми своими 

элементами,  т.е.  техническим,  информационным  и  математическим 

обеспечением.   Остановимся   подробнее   на   специфике   отдельных ин-

формационных систем. 

Плановые информационные системы. Эти системы создаются на ад-

министративном уровне управления и служат для принятия долгосрочных 

решений стратегического характера. Среди решаемых задач могут быть 

следующие: 

– создание и оптимизация звеньев логистической цепи;  

– управление условно-постоянными,  т.е.  малоизменяющимися дан-

ными; 

– планирование производства; 

– общее управление запасами;  

– управление резервами и другие задачи. 

Диспозитивные информационные системы. Эти системы создаются 

на уровне управления складом или цехом и служат для обеспечения отла-

женной работы логистических систем. Здесь могут решаться следующие 

задачи: 

– детальное управление запасами (местами складирования);  

– распоряжение внутрискладским (или    внутризаводским) транс-

портом; 

– отбор грузов по заказам и их комплектование, учет отправляемых 

грузов и другие задачи. 

Исполнительные информационные системы. Создаются на уровне 

административного или оперативного управления. Обработка информации 

в этих системах производится в темпе, определяемом скоростью ее по-

ступления в ЭВМ. Это так называемый режим работы в реальном масшта-

бе времени, который позволяет получать необходимую информацию о 

движении грузов в текущий момент времени и своевременно выдавать со-

ответствующие административные и управляющие воздействия на объект 

управления. Этими системами могут решаться разнообразные задачи, свя-

занные с контролем материальных потоков, оперативным управлением об-

служивания производства, управлением перемещениями и т.п. 

В соответствии с принципами системного подхода любая система 
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сначала должна исследоваться во взаимоотношении с внешней средой, а 

уж затем внутри своей структуры. Этот принцип последовательного про-

движения по этапам создания системы должен соблюдаться и при проек-

тировании логистических информационных систем. 

С позиций системного подхода в процессах логистики выделяют три 

уровня:  

Первый уровень – рабочее место, на котором осуществляется логи-

стическая операция с материальным потоком, т.е. передвигается, разгру-

жается, упаковывается и т.п. грузовая единица, деталь или любой другой 

элемент материального потока. 

Второй уровень – участок, цех, склад, где происходят процессы 

транспортировки грузов, размещаются рабочие места. 

Третий уровень – система транспортирования и перемещения в це-

лом, охватывающая цепь событий, за начало которой можно принять мо-

мент отгрузки сырья поставщиком. Оканчивается эта цепь при поступле-

нии готовых изделий в конечное потребление. 

В плановых информационных системах решаются задачи, связыва-

ющие логистическую систему с совокупным материальным потоком. При 

этом осуществляется сквозное планирование в цепи «сбыт – производство 

–снабжение», что позволяет создать эффективную систему организации 

производства, построенную на требованиях рынка, с выдачей необходи-

мых требований в систему материально-технического обеспечения пред-

приятия. Этим плановые системы как бы «ввязывают» логистическую си-

стему во внешнюю среду, в совокупный материальный поток. 

Диспозитивные и исполнительные системы детализируют намечен-

ные планы и обеспечивают их выполнение на отдельных производствен-

ных участках, в складах, а также на конкретных рабочих местах. 

В соответствии с концепцией логистики информационные системы, 

относящиеся к различным группам, интегрируются в единую информаци-

онную систему. Различают вертикальную и горизонтальную интеграцию. 

Вертикальной интеграцией считается связь между плановой, диспо-

зитивной и исполнительной системами посредством вертикальных инфор-

мационных потоков. 

Горизонтальной интеграцией считается связь между отдельными 

комплексами задач в диспозитивных и исполнительных системах посред-

ством горизонтальных информационных потоков. 

В целом преимущества интегрированных информационных систем 

заключается в следующем:  

– возрастает скорость обмена информацией;  

– уменьшается количество ошибок в учете;  

– уменьшается объем непроизводительной, «бумажной» работы;  

– совмещаются разрозненные информационные блоки.  

При построении логистических информационных систем на базе 

ЭВМ необходимо соблюдать определенные принципы. 

1 Принцип использования аппаратных и программных модулей. Под 
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аппаратным модулем понимается унифицированный функциональный узел 

радиоэлектронной аппаратуры, выполненный в виде самостоятельного из-

делия. Модулем программного обеспечения можно считать унифициро-

ванный, в определенной степени самостоятельный, программный элемент, 

выполняющий определенную функцию в общем программном обеспече-

нии. Соблюдение принципа использования программных и аппаратных 

модулей позволит: 

– обеспечить совместимость вычислительной техники и программ-

ного обеспечения на разных уровнях управления; 

– повысить эффективность функционирования логистических ин-

формационных систем;  

– снизить их стоимость;  

– ускорить их построение. 

2 Принцип возможности поэтапного создания системы. Логистиче-

ские информационные системы, построенные на базе современных элек-

тронных систем, как и другие автоматизированные системы управления, 

являются постоянно развиваемыми системами. Это означает, что при их 

проектировании необходимо предусмотреть возможность постоянного 

увеличения числа объектов автоматизации, возможность расширения со-

става реализуемых информационной системой функций и количества ре-

шаемых задач. При этом следует иметь в виду, что определение этапов со-

здания системы, т.е. выбор первоочередных задач, оказывает большое вли-

яние на последующее развитие логистической информационной системы и 

на эффективность ее функционирования. 

3   Принцип четкого установления мест стыка. «В местах стыка ма-

териальный и информационный поток переходит через границы правомо-

чия и ответственности отдельных подразделений предприятия или через 

границы самостоятельных организаций. Обеспечение плавного преодоле-

вания мест стыка является одной из важных задач логистики». 

4   Принцип гибкости системы с точки зрения специфических требо-

ваний конкретного применения. 

5   Принцип приемлемости системы для пользователя диалога «чело-

век – машина». 

Системы обработки логистической информации представляют собой 

сеть взаимосвязанных вычислительных машин и абонентских пунктов 

(терминалов). Данный комплекс функционирует посредством своей обес-

печивающей части, включающей информационно-технологическое, линг-

вистическое, программное и техническое обеспечение. Информационно-

технологическое обеспечение включает проектные решения по организа-

ции информационной базы и по технологическим процессам: 

– информационная база представляет собой банки данных, содержа-

щие подробную информацию (необходимую для работы всех функциони-

рующих подсистем) и обеспечивающие потребителей документальной и 

фактографической информацией, а персонал своей системы – служебной 

информацией; 
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– технологические процессы содержат описание порядка сбора, об-

работки, хранения, поиска, выдачи, передачи информации по всем задачам 

системы, а также технологические инструкции, регламентирующие поря-

док выполнения всех процессов и порядок информационного обслужива-

ния потребителей [1, 16, 18]. 
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5 ТРАНСПОРТИРОВКА В ЛОГИСТИЧЕСКИХ СИСТЕМАХ И 

АУТСОРСИНГ 

 

5.1 Операционная логистическая деятельность. Организации 

рационального взаимодействия железнодорожного транспор-

та общего и необщего пользования, транспортно-

экспедиторских компаний, логистических центров и опера-

торов подвижного состава 

 

В экономически развитых странах десятилетиями формировались 

правила ведения бизнеса, изучались и совершенствовались методы дости-

жения требуемых экономических результатов. Постоянный поиск наибо-

лее эффективного хозяйствования привел к появлению на рынке товаро-

движения логистических посредников, выполняющих различные функции, 

которые укрупненно можно разделить на две основные группы [30]: 

 функции (операции) физического распределения; 

 поддерживающие функции (сертификации и стандартизации ка-

чества предоставляемых услуг; финансового обслуживания; информаци-

онной поддержки; нормативно-правового, консалтингово-аналитического 

и кадрового обеспечения, страхования рисков и т. п.). 

Посредниками в операциях физического распределения являются 

различные специализированные транспортные, транспортно-

экспедиционные фирмы, компании физического распределения, грузовые 

терминалы и терминальные комплексы, грузовые распределительные цен-

тры, оптовые торговые посредники и прочие (рис. 5.1).  

 

 
 

Рисунок 5.1 – Классификация транспортно-логистических посредников 
 

Схематично структуру транспортного рынка можно изобразить 

в виде трехслойной пирамиды. В основании сосредоточена самая много-

численная группа – фирмы, предоставляющие простые (единичные) услу-
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ги. Они специализируются на отдельных направлениях логистического 

бизнеса – перевозке, хранении, таможенном оформлении грузов и др.  

Следующую позицию занимают транспортно-экспедиторские и экс-

педиторские компании, которые специализируются на предоставлении 

транспортных услуг. Самая малочисленная группа участников логистиче-

ского рынка расположилась на вершине пирамиды, миссия которых связа-

на с комплексным решением логистических проблем клиентов. 

Несомненно, логистика и экспедирование – различные понятия и ви-

ды деятельности, но они имеют большую область соприкосновения.  

Основная цель деятельности логистической фирмы – реализация ма-

териальных и сопутствующих потоков в интересах клиента на логистиче-

ских принципах. 

Экспедиторская фирма оказывает лишь ряд услуг по перевозке това-

ра, его перевалке, консолидации и распределению грузов, промежуточно-

му хранению, информационные, а также сопутствующие услуги – тамо-

женное оформление, страхование. Проводит расчеты с грузоотправителем 

и грузополучателем. 

Основное отличие понятия «экспедиторской услуги» от «логистиче-

ской» состоит в том, что экспедиторские услуги не охватывают управление 

денежными потоками, а также связанное с ними управление информаци-

онными потоками. Грань между экспедированием и логистикой можно 

провести там, где начинается управление складскими запасами. Если фир-

ма принимает участие в определении оптимальных запасов, рассчитывает 

уровни пополнения запасов, экономическую целесообразность количества 

заказов, организует буферное складирование и прогнозирует спрос – это 

логистическая фирма. Кто ограничивается только перевозками, хранением, 

таможенным оформлением и обработкой груза по заказу клиента – являет-

ся экспедитором, как в классическом понимании, так и в представлении 

фирм, оказывающих логистические услуги. 

Таким образом, экспедитор – это сторона договора транспортной 

экспедиции, организующая и предоставляющая транспортно-

экспедиционные услуги (ТЭУ) 29. 

Мировой опыт показывает, что наличие широкой и развитой сети 

экспедиторских предприятий является неотъемлемой частью или эле-

ментом инфраструктуры транспортных систем.  

Транспортно-экспедиционные функции на морском, речном и воз-

душном транспорте в СССР выполняли портовые или участковые транс-

портно-экспедиционные предприятия, на железнодорожном – специальные 

подразделения железных дорог, так называемые транспортно-

экспедиционные конторы (ТЭК). ТЭК выполняли транспортно-

экспедиционные операции на основании договоров, заключаемых с отпра-

вителями и получателями грузов, а также организовывали централизован-

ный завоз и вывоз грузов автомобильным транспортом по договорам с ав-

тохозяйствами. Для взаимодействия с иностранными транспортными ком-
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паниями и грузовладельцами существовало несколько государственных 

организаций: «Союзтранзит», «Союзвнештранс», «Совфрахт», 

«Техвнештранс» и некоторые другие. Начавшаяся в середине восьмидеся-

тых годов перестройка в экономике СССР привела к демонополизации 

экспедирования как преодолению исключительного права государствен-

ных организаций на проведение транспортно-экспедиционных операций. 

В развитии экспедирования в современной России можно выделить 

три этапа:  

1) формирование рынка экспедиторских услуг (1991–1995 гг.); 

2) упорядочение рынка экспедиторских услуг (1996 –2002 гг.); 

3) становление независимых перевозчиков (с 2003 г.). 

Первый этап.  Начало демонополизации и первого этапа развития 

экспедиторских организаций в современной России положил Закон «О ко-

операции в СССР», принятый 26 мая 1988 г. Он предопределял возмож-

ность создания производственных кооперативов, оказывающих транспорт-

но-экспедиционные услуги на условиях, определенных самими кооперати-

вами.  

Первый этап характеризовался стихийным и бесконтрольным разви-

тием рынка экспедиторских компаний. Недостатки деятельности создан-

ных фирм: 

 отсутствие правовых и нормативно-технологических основ; 

 низкое качество и отсутствие стандартов услуг, связанных с пере-

возкой груза: основная деятельность компаний заключалась не в предо-

ставлении дополнительных услуг (по заключению договора перевозки, 

слежению за прохождением грузов, таможенному оформлению), а в ис-

пользовании с целью получения максимальной прибыли финансовых, в 

том числе зачетных, схем при расчетах за перевозки; 

 отсутствие у компаний и их клиентов достаточных финансовых 

средств; 

 предложение одного-двух видов услуг и обслуживание в месяц все-

го по несколько вагонов или контейнеров. 

Клиенту экспедиторской организации приходилось, чаще всего, са-

мостоятельно вести всю актово-претензионную работу с железными доро-

гами. Экспедитор только оплачивал провозные платежи железным дорогам 

по поручению и от имени клиента и не нес никакой ответственности за со-

хранность груза. Преимущественная часть экспедиторов специализирова-

лись только на организации доставки грузов каким-либо одним видом 

транспорта. Вопросы, связанные с изменением вида доставки, клиент ре-

шал сам.  

Второй этап. Происходит упорядочение деятельности экспедиторов. 

Этот этап связан с развитием конкуренции между экспедиторами и созда-

нием начальных нормативных основ транспортно-экспедиционной дея-

тельности, заключающихся: в изменении Гражданского кодекса (глава 41 

«Транспортная экспедиция»); в вводе в действие нормативных докумен-

тов, устанавливающих основные требования к компаниям, предоставляю-
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щим транспортно-экспедиционное обслуживание (ГОСТ Р 51106-96. Услу-

ги транспортные. Термины и определения;  ГОСТ Р 51133-98. Экспедитор-

ские услуги на железнодорожном транспорте. Общие требования). 

Особенностями второго этапа стали:  

– ужесточение требований к экспедиторам со стороны МПС России;  

– появление компаний-операторов;  

– концентрация транспортно-экспедиторских компаний на наиболее 

доходных перевозках высокотарифных грузов;  

– расширение ассортимента предоставляемых транспортно-экспе-

диционных услуг;  

– усиление интеграции экспедиторских организаций на корпоратив-

ном уровне. 

Ужесточение требований к экспедиторским организациям заключа-

лось  в учреждении МПС России системы сертификации экспедиторских 

услуг на железнодорожном транспорте и в усилении контроля за оплатой 

перевозок. 

Для обеспечения надежной и добросовестной работы коммерческих 

организаций отдельных сфер деятельности применяется государственная 

система обязательного лицензирования. Однако на сегодняшний день та-

кой системы в сфере экспедирования нет. Отсутствие системы обязатель-

ной сертификации является отрицательным моментом, поскольку, факти-

чески, любая посредническая фирма может назвать себя экспедиторской и 

выйти на рынок.  

В 1998 году МПС России учрежден «Регистр сертификации на феде-

ральном железнодорожном транспорте» для проведения добровольной 

сертификации, который определяет соответствие экспедиторских услуг 

указанному выше ГОСТ Р 51133-98. Создание системы сертификации в 

1998 году позволило грузовладельцам лучше ориентироваться на рынке 

транспортно-экспедиторских услуг. 

Отличительной чертой второго этапа стало появление компаний-

операторов.  

Оператор железнодорожного подвижного состава – юридическое 

лицо или индивидуальный предприниматель, имеющие вагоны, контейне-

ры на праве собственности или ином праве, участвующие на основе дого-

вора с перевозчиком на перевозку грузов в осуществлении перевозочного 

процесса с использованием указанных вагонов, контейнеров. 

Годом образования компаний-операторов и возникновения рынка 

операторских услуг принято считать 2001, когда была утверждена «Про-

грамма структурной реформы на железнодорожном транспорте» (Поста-

новление Правительства РФ от 18 мая 2001 года № 2384).  

Во многом занятие операторской деятельностью для экспедиторских 

компаний – это вынужденная мера. С конца 1990-х годов в связи с дефици-

том и значительным устареванием вагонного парка МПС, нередко даже 

при наличии утвержденного плана, железные дороги не предоставляют 

грузоотправителю подвижной состав или предоставляют вагоны, непри-
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годные для перевозок. Поэтому экспедитор, использующий инвентарный 

парк МПС, не мог предоставить клиенту услуги по доставке с четким со-

блюдением сроков. Это обстоятельство привело к тому, что экспедитор 

сам становился перевозчиком.  

Наличие собственного подвижного состава стало одним из условий 

успешной конкуренции на рынке экспедиторских услуг. Грузовладелец, 

пользующийся услугами такой компании, получает гарантии, что его груз 

будет вывезен полностью, в установленные сроки и по заранее утвержден-

ному графику. Однако экспедитор, приобретая подвижной состав, отяго-

щает себя дополнительными расходами и увеличивает основные фонды. 

Сочетание функций перевозчика и экспедитора в рамках одной структуры 

– явление специфически российское.  

Третий этап. В 2003 году были приняты новые федеральные законы: 

«Устав железнодорожного транспорта Российской Федерации», «О желез-

нодорожном транспорте в Российской Федерации», а также после несколь-

ких лет согласования в Государственной Думе был принят Федеральный 

закон «О транспортно-экспедиционной деятельности». Основная тенден-

ция этого этапа – ведущие экспедиторские компании начинают не просто 

оказывать услуги, которые сопутствуют перевозкам по российским желез-

ным дорогам, но и берут на себя обязанность доставить груз, то есть сами 

становятся перевозчиками. Появление на железнодорожном транспорте 

независимых перевозчиков призвано обеспечить становление и развитие 

конкурентной среды в сфере железнодорожных перевозок. 

В настоящее время многие транспортно-экспедиционные фирмы, 

функционирующие в транспортно-распределительных системах, объеди-

няют в своей деятельности многие основные и поддерживающие логисти-

ческие функции, такие как выбор вида транспорта или их сочетаний, опре-

деление маршрута следования грузов, непосредственное осуществление 

перевозки грузов, перевалки, экспедирования, грузонакопления и грузопе-

реработки на терминалах, контроль и слежение за продвижением грузов и 

подвижных транспортных средств, осуществление финансовых расчетов и 

доставки грузов конечному потребителю.  

В мировом бизнесе известны такие крупные транспортно-

экспедиционные и логистические фирмы, как «ASG AB» и «Bilspedition» 

(Швеция), «Ryder», «Federal Express», «Leasnay», «American Express» 

(США), «Welchelt» (Германия), «TNT» (Дания/Голландия), «Sped-Bertraud 

Faure», «Carlberson» (Франция), которые имеют крупнейшие грузовые 

терминалы и транспортные распределительные центры, осуществляя инте-

грацию подавляющей части логистических функций в физическом распре-

делении, эффективно обслуживая потребности сбыта и распределения го-

товой продукции сотен производителей. 

Фирмы, осуществляющие такое комплексное обслуживание произ-

водителей или грузовладельцев, на Западе называют логистическими фир-

мами или компаниями физического распределения. 
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Особенность их деятельности состоит в обслуживании определенной 

территории (региона, страны или группы стран, зоны транспортного кори-

дора в интермодальных перевозках) или определенной группы клиентов. 

По оценкам международных экспертов, наиболее динамично разви-

вается сегмент управленческой логистики при умеренном росте грузопере-

возок (рис. 5.2). 

В Западной Европе, Японии и США, кроме специализированных ло-

гистических посредников, создаются и эффективно функционируют Цен-

тры логистики, осуществляющие в основном услуги, связанные с транс-

портировкой, складированием товаров и грузопереработкой (по укрупне-

нию и разукрупнению партий грузов, перегрузке, переадресовке, хране-

нию, инвентаризации складских запасов). В пакеты предоставляемых ими 

услуг могут входить логистические рекомендации, консалтинговые, инжи-

ниринговые, маркетинговые, информационные услуги.  

Особенно эффективно функционируют Логистические центры при 

размещении их в морских и речных портах, крупных железнодорожных и 

общесетевых транспортных узлах. Логистические транспортно-

распределительные мультимодальные центры координируют работу раз-

личных видов транспорта, выполнение погрузочно-разгрузочных работ, 

обеспечивают складирование и грузопереработку, сервисное и коммерче-

ски-деловое обслуживание клиентуры, а также доставку товаров потреби-

телям, предоставляют консалтинговые, информационные, финансово-

расчетные и другие услуги. 

 

 
Источник: Исследовательское агентство М.A. Research 

 

Рисунок 5.2 – Динамика структуры мирового транспортно-

логистического рынка 

  

Важная роль, в частности в логистической системе США, отводится 

складам общего пользования межотраслевого назначения. В результате 

оказываемых ими услуг по хранению, подготовке к отправке и отгрузке 

продукции расходы пользователей сокращаются в среднем на 15 %. Прак-

тикуется создание логистическими посредниками совместных с клиентами 
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складских структур. Они могут размещаться непосредственно на террито-

рии обслуживаемого предприятия либо образовывать складской комплекс, 

обслуживающий одновременно несколько предприятий и фирм. 

Новой тенденцией в развитии логистических посреднических фирм в 

западноевропейских странах является формирование общеевропейской си-

стемы товародвижения, предусматривающей наличие нескольких опорных 

европейских центров логистики и взаимодействующих с ними региональ-

ных логистических транспортно-распределительных центров. Такое реше-

ние призвано «выпрямить» и ускорить продвижение товаро-материальных 

потоков, обеспечить непрерывность процесса товародвижения.  

С развитием трансевропейской сети логистических центров форми-

руются представления и разрабатываются проекты, связанные с еврологи-

стической системой, т. е. логистикой в европейском масштабе. Разработки 

и мероприятия по еврологистике направлены на сокращение расходов по 

экспортным и импортным поставкам, на услуги при пересечении границ, 

на сокращение простоев транспорта в пунктах таможенного контроля, а 

также на сокращение запасов в пути и на предприятиях. 

 

5.2 Основные логистические принципы управления процессом 

транспортировки 

 

Итак, мы рассмотрели основные виды посредничества на рынке 

транспортных услуг. Для чего нужны посредники? Что нужно клиенту?  

 Во-первых, доставить груз в нужное место и в нужное время. Это 

предполагает грамотные сетевые решения по сопровождению груза в пути. 

Другая составляющая – прозрачная система страхования грузоперевозок 

по всей цепочке перевозок «от двери до двери».  

Во-вторых, нужно также позаботиться о четком финансовом обеспе-

чении грузов, обязательном информационном сопровождении груза, как 

продвигается он от узла к узлу, особенно там, где возникают риски задер-

жек. Важны и другие компоненты процесса грузоперевозок (начиная от 

оформления документации и до получения необходимых разрешений), ко-

торые нужно держать в поле зрения. Всем этим должны заниматься про-

фессионалы. Именно такие услуги оплачивают грузовладельцы. С этого и 

начинается логистика в транспортной системе.  

Большинство предприятий для отправки товаров, которые не обра-

щаются к транспортно-экспедиторским компаниям, содержат собственную 

транспортную службу. Однако работа подобных транспортных цехов ока-

зывается не всегда эффективной.  

В зарубежных странах крупные предприятия одно время интенсивно 

приобретали автомобили с трейлерами, чтобы самим перевозить товары. 

Полагали, что так будет дешевле. Транспортные подразделения этих фирм 

настолько расширились, что фактически превратились в крупных перевоз-

чиков. И тогда обнаружилось, что затраты на содержание автопарка не 

окупаются. Машины должны быть загружены максимально, а в реальности 
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использовались лишь наполовину: часто не удается полностью заполнить 

контейнер, да и обратные пробеги, как правило, порожние. Транспортным 

цехам предприятий пришлось взяться за несвойственные функции: занять-

ся поиском попутных грузов. В конце концов, топ-менеджеры промыш-

ленных фирм поняли: услуги по перевозкам выгоднее покупать у специа-

лизированных компаний. И на рынке дальних и международных перевозок 

наметилась тенденция к сокращению перевозок транспортом производите-

лей продукции. Пришлось часть функций передать логистическим посред-

никам. 

Здесь мы сталкиваемся с таким понятием, как аутсорсинг – делеги-

рование прав на предоставление непрофильных услуг сторонним компани-

ям.  

Термин «аутсорсинг» (от англ. оutsourcing – использование внеш-

них источников или средств) – обозначает  передачу стороннему подряд-

чику (аутсорсинговой компании) некоторых бизнес-функций или частей 

бизнес-процессов компании. 

Среди основных видов аутсорсинга можно выделить: 

– ресурсный (отказ от собственных логистических активов и приоб-

ретение услуг на стороне); 

– управленческий (привлечение сторонней организации для управ-

ления собственной логистической инфраструктурой компании-заказчика). 

На российском транспортном рынке подобные тенденции еще только 

формируются. Проблема в том, что аутсорсинг логистических услуг требу-

ет от транспортников предварительной перестройки корпоративного 

управления, обеспечения максимальной прозрачности финансовых пото-

ков. Это касается не только заказчиков услуг, но и их исполнителей.  Сей-

час уже многие фирмы задумываются о том, чтобы максимум сил и внима-

ния посвящать основному бизнесу, а второстепенные функции отдать спе-

циалистам: автоматизацию и поддержку информационных систем – разра-

ботчику программного обеспечения или системному интегратору, ведение 

финансового учета – бухгалтерско-консалтинговой фирме, организацию 

питания и банкетов – кейтеринговой компании, подбор персонала – кадро-

вому агентству. А вот складирование товара (а часто еще и его транспор-

тировку, обработку и другие услуги) можно поручить коммерческому 

складу или посреднику логистических услуг.  

Такой подход к реализации логистических функций и бизнес-

процессов получил название «логистического аутсорсинга», в основе ко-

торого находятся взаимоотношения компании-заказчика с провайдером 

(посредником) логистических услуг. Как правило, у таких компаний 

накоплен богатый опыт в логистическом управлении, в них работает ква-

лифицированный персонал и имеется развитая инфраструктура (терминал 

или терминальная сеть, парк разнообразных автомобилей, а также сеть 

международных транспортных агентов). 

Примеры внутренних и внешних логистических функций, которые 

могут передаваться в аутсорсинг, приведены на рисунке 5.3. 
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Рисунок – 5.3 Примеры внутренних и внешних логистических функций,  

которые могут стать предметом аутсорсинга 

 

К наиболее часто встречающимся услугам, передаваемым в аутсор-

синг, относятся услуги распределения, складирования, транспортно-

экспедиционные и таможенные услуги (рис. 5.4).  

Можно выделить следующие преимущества аутсорсинга: 

 концентрация на профильной деятельности (ключевой компетен-

ции). Предприятие сосредоточивает ресурсы и внимание на основном кон-

курентоспособном бизнесе. Также менеджмент компании может сконцен-

трироваться на стратегически важных задачах (грамотном стратегическом 

планировании, выработке конкурентной стратегии и т. д.) и предоставить 

выполнение рутинных ежедневных задач внешней организации, специали-

зирующейся на выполнении этих функций;  

 использование наилучших методов и опыта. Аутсорсинг позволяет 

применять лучшие методы и решения. Чтобы выиграть в конкурентной 

борьбе, предприятия, которые предоставляют услуги аутсорсинга, посто-

янно совершенствуют свои услуги и ищут возможности применить лучшие 

технологии и решения. Это в свою очередь помогает организации-клиенту 

быстрее достигать продуктивного, эффективного и более экономного биз-

нес-процесса;  
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Рисунок – 5.4 Логистические услуги, передаваемые на аутсорсинг, % 

 

 повышение конкурентоспособности. Организация может более 

эффективно и быстро реагировать на изменяющиеся запросы потребите-

лей. Аутсорсинг позволяет компаниям быть более гибкими и отвечать на 

запросы потребителей на высоком уровне;  

 сокращение затрат и применение передовых технологий. Аутсор-

синг позволяет компаниям применять передовые технологии. Как упоми-

налось ранее, поставщики услуг аутсорсинга внедряют последние техноло-

гии в своей деятельности. И компании-клиенты могут в полной мере полу-

чать выгоды от их использования, в то время как не каждое предприятие 

пойдет на затраты на внедрение новых технологий при использовании 

внутренних резервов. Сервисные учреждения могут также достигать эко-

номии на масштабе. Это помогает снизить общие затраты в системе, поз-

воляя компаниям добиваться повышения производительности и эффектив-

ности. 

В результате применения аутсорсинга сокращается потребность в 

капиталовложениях, повышается качество продукции, так как поставщи-

ком становится специализированная организация, происходит концентра-

ция управленческих ресурсов за счет уменьшения количества объектов 

управления. 

Но наряду с положительными результатами использования аутсор-

синга существует проблема возникновения отрицательных моментов и 

рисков [12]: 

 риск снижения качества выполнения работ и нарушений сроков; 

 умышленное завышение сроков выполнения работ; 

 ослабление и  потеря внутреннего контроля и координации; 

 угроза утечки информации; 
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 риск банкротства партнера; 

 недооценка затрат на аутсорсинг; 

 сокращение численности и негативная реакция работников. 

Аутсорсинг в логистике называют также контрактной логистикой, 

которая предполагает долгосрочную передачу полномочий по управлению 

распределением грузопотоками промышленного или торгового предприя-

тия на основе договора с предприятием, предоставляющим логистические 

услуги. Контрактная логистика включает следующие услуги: складирова-

ние и обработка грузов, организация их доставки транспортом, а также 

управление движением товаров на протяжении всей цепочки поставок. 

 

5.3 Стратегия транспортного обслуживания и основные виды 

грузов 

 

Логистические провайдеры (ЛП), они же провайдеры (операто-

ры) логистических услуг (Logistic Service Providers, LSPs, PLs, TPL), – 

это коммерческие организации, оказывающие услуги в сфере логистики, 

выполняющие отдельные операции или комплексные логистические 

функции (складирование, транспортировка, управление заказами, физи-

ческое распределение и пр.), а также осуществляющие интегрированное 

управление логистическими цепочками предприятия-клиента.  

В отечественных источниках термин «провайдер» иногда заменя-

ется на термин «оператор».  

По функциональным признакам можно выделить пять основных 

типов логистических провайдеров (табл. 2.1), созданных на основе:  

 компаний-перевозчиков;  

 складских операторов;  

 брокерских/экспедиторских компаний;  

 компаний, занимающихся оптимизацией транспортных услуг, 

формированием отправок; 

 компаний, разрабатывающих программное обеспечение. 

Эти компании в свою очередь можно разделить на две основные ка-

тегории: компании с реальными физическими активами и компании, ис-

пользующие в своей деятельности аутсорсинг (рис. 5.5).  

Фирмы, владеющие реальными активами, имеют в собственности 

или приобретают по лизингу транспортные средства, складские помеще-

ния и пр. Фирмы, пользующиеся услугами аутсорсинга, заключают со-

глашения с другими фирмами, предоставляющими все или часть услуг в 

сфере физического распределения. Фирмы, оказывающие информацион-

ные услуги, представляют собой разновидность «компаний без физиче-

ских активов», которые действуют как посредники при оптимизации ло-

гистических систем предприятий и взаимодействуют с другими «владе-

ющими активами» фирмами на контрактной основе. 
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Первым этапом развития посредничества при оказании логистиче-

ских услуг стало появление на рынке провайдеров первого уровня – First 

Party Logistics (1PL). Это автономная логистическая система, при которой 

все операции выполняет сам грузовладелец. «Логистика одной стороны» 

– 1PL – была характерна для периода 1970–1980 гг., когда компании ре-

шали все свои логистические задачи собственными силами и с привлече-

нием своих внутренних ресурсов. 

 

Таблица 5.1 – Типы логистических провайдеров 
Типы логистических  

провайдеров 

Основные услуги Примеры  

компаний 

ЛП по транспортировке  

(на основе компаний-

перевозчиков)  

Логистика «размещения». Транс-

портировка, централизованные 

перевозки, обслуживание, марш-

рутизация 

Schneider,  

Ryder, Hunt, Dan-

zas, TNT, UPS, 

FedEx, DHL 

ЛП оптимизации транс-

портных услуг, не име-

ющие реальных активов 

Интегрированная логистика. Сер-

висно-ориентированная логистика, 

сфокусированная на инжиниринг 

CH Robinson, Ry-

der, UPS World-

wide, Menlo 

ЛП складирования Интегрированная логистика «раз-

мещения». Технологии, складиро-

вание и транспортировка 

Caliber, DSC, 

GATX, Exel Logis-

tics, Fiege Group 

Международные экспе-

диторы, осуществляю-

щие аутсорсинг логисти-

ческих функций  

Интегрированная логистика с воз-

можностями международного экс-

педирования 

AEI, Circle, MSAS, 

 Kintetsu 

ЛП программного  

обеспечения 

Пакеты логистических 

 программ 

Manugistics, 

McHugh, Loility,   

Manhatten 

 

Основные характеристики 1PL-оператора:  

– организационно включает: отдел доставки (транспортный отдел), 

склад, таможенный отдел и т. д.;  

          – активы: транспортные средства, складские помещения, персонал; 

–  вид деятельности: хранение товаров, транспортировка, докумен-

тальное сопровождение операций, таможенное оформление и т. д.  

Второй уровень логистической компании – Second Party Logistics 

(2PL). В основу 2PL-логистики заложен принцип оказания компанией тра-

диционных услуг по транспортировке и управлению несложными склад-

скими операциями. 
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Рисунок 5.5 – Структура отношений между субъектами логистического 

рынка 

 

Виды предприятий 2PL и их характеристика представлены в таблице 

2.2 51. 

 

Таблица 5.2 – Характеристика 2PL-предприятий 

Виды  Активы Деятельность 

Транспортное предпри-

ятие 

транспортные сред-

ства, автобазы и т. д. 

транспортировка гру-

зов 

Предприятие,  

предоставляющее услу-

ги по хранению 

складские помеще-

ния  

 

аренда складских по-

мещений, хранение и 

др. 

Экспедиторские  

предприятия, таможен-

ные брокеры, транс-

портные диспетчеры 

нематериальные информационные 

услуги, сопровождение 

грузов, документаль-

ное оформление и т. д. 

          

Период 1980–1990 годов продемонстрировал потребителям логисти-

ческих услуг первые 3РL-компании, выделявшиеся на фоне 2РL-фирм 

расширенным сервисным спектром со значительной добавленной стоимо-

стью и возможностями привлечения субподрядчиков. На рынке сосуще-

ствовали инсорсинг, традиционная логистика и аутсорсинг, быстро завое-

вавший серьезные коммерческие позиции 16.  

В период 1990–2000 годов к рыночному логистическому портфелю 

добавилась концепция еще более комплексного аутсорсинга, получившая 

название 4РL.  

На рубеже XXI века клиентам начала предлагаться концепция ин-

тернет-логистики, получившая название 5РL – логистика пятой стороны. 

Логистические фирмы 

Компании, владеющие реальными 

активами 

Объединенные 

перевозчики 

Авиа- 

перевозки 

Автомобильные 

перевозки 

Складирование 

Компании,  

не владеющие  

реальными активами 

Аутсорсинг 
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Критерий выделения ее среди других – использование Интернета как еди-

ной виртуальной платформы для электронных средств информации. 

Границы между тремя младшими по происхождению концепциями 

весьма условны, что свидетельствует об активном состоянии рынка логи-

стического аутсорсинга. Но можно сказать, что качественные изменения 

для клиентов логистических операторов наступили именно с появлением 

ЗРL-провайдеров.  

Логистика 3PL  (Third Party Logistics) предусматривает расширение 

стандартного перечня услуг нестандартными (складирование, перегрузка, 

обработка грузов, услуги со значительной добавленной стоимостью), ис-

пользование субподрядчиков. 

Термин «3PL» применяется для обозначения современной концеп-

ции покупки логистических услуг – когда клиенту предлагают комплекс-

ное обслуживание. Сторона поставщика услуги действительно является 

третьей, промежуточной и связующей между производителем и потреби-

телем (рис. 5.6). 

 

 
 

Рисунок 5.6 – «Три стороны» в логистике фирмы 

 

Перенять у клиента логистические процессы и сервисы, предложить 

ему существенно сократить и даже отказаться от собственных логистиче-

ских подразделений, поручить эти задачи внешним специалистам – так по-

зиционируется логистический аутсорсинг на основе 3PL. Логистика треть-

ей стороны представляет собой открытую систему предлагаемых сервисов 

для решения усложняющихся задач управления цепями поставок. В ряде 

случаев поставщики 3PL-услуг могут привлекать в проекты экспертов-

управленцев и IT-интеграторов. 

Итак, 3PL-провайдеры (Third Party Logistics Providers) – это фирмы, 

оказывающие для клиента (промышленной, торговой или сервисной ком-

пании) комплексный логистический сервис. Такие компании берут под 

свой контроль несколько или все логистические функции [53. Предостав-

ляя широкий спектр услуг, логистический провайдер становится тесно ин-

тегрированным партнером заказчика и обеспечивает функционирование 

важнейших звеньев цепи распределения фирмы, поэтому его работа с кли-

ентами обычно строится на основе средне- и долгосрочных контрактов. 

Поставщики Фирма Потребители 

3PL-компании 
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Зачастую контрактами закрепляется материальная ответственность таких 

провайдеров за качество обслуживания определенной части логистической 

цепи, что создает атмосферу индивидуализации логистического сервиса и 

оказывает положительное влияние в целом на рынок контрактной логисти-

ки. 

Следует различать понятия 3PL-провайдера и 3PL-подхода, так как 

первое обозначает организацию, а второе – услуги, оказываемые такой ор-

ганизацией (логистический аутсорсинг) 1. 

3PL-компании образовываются на основе складских операторов, 

транспортных и экспедиторских компаний, фирм – поставщиков про-

граммного обеспечения и служб экспресс-доставки. Специалисты отмеча-

ют, что в последнее время наблюдается взаимопроникновение и слияние 

специализаций поставщиков отдельных услуг. Транспортные компании 

арендуют или строят собственные распределительные центры, складские 

операторы включают в перечень своих услуг перевозки, таможенные бро-

керы и экспедиторы предлагают услуги по доставке, хранению и ком-

плектации потоков. Службы экспресс-доставки формируют многофункци-

ональные логистические комплексы с едиными информационными пото-

ками. 

Состав 3PL-компании представлен в таблице 5.3. 

 

Таблица 5.3 – Характеристика 3PL-компании 

Состав Активы Деятельность 

Транспортная 

служба  

 

Транспортные средства, 

автобазы в собственно-

сти или аренде 

Предоставление услуг по 

транспортировке грузов 

Склады Складские комплексы в 

собственности или арен-

да 

Оказание услуг по хранению, 

упаковке, переработке, ком-

плектации грузов и т. д. 

Экспедиторская 

служба, тамо-

женные брокеры 

Нематериальные Информационные услуги, со-

провождение грузов, докумен-

тальное оформление и т. д.  

 

Для достижения статуса 3PL-провайдера достаточно реализовать 

набор услуг, который позволит комплексно управлять отдельным бизнес-

процессом, например обеспечением товародвижения (от момента приема 

заявки клиента до сервисного обслуживания проданного товара).  

Мировая  теория  логистики  утверждает, что компанию можно при-

знать 3 PL-провайдером, если она соответствует формуле  

                                                         3 PL = ТЭ + УДС,  

где ТЭ – это транспортно-экспедиторские услуги;  

       УДС – услуги добавленной стоимости (погрузка/выгрузка, услуги по 

комплектации ассортимента, складские услуги, управление грузопотоками 

в цепи, маркетинговые и финансовые услуги).  
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Как было ранее сказано, современные 3PL-компании образовывались 

на базе складских и транспортных операторов, фирм-поставщиков про-

граммного обеспечения и служб экспресс-доставки отправлений, т. е. про-

шли путь синергетического объединения специфических услуг, ранее 

представлявшихся разрозненными операторами логистического рынка.  

3PL-сервис представляет собой многопрофильного консультанта, 

предлагающего и реализующего решения для управления цепочкой поста-

вок. Для обозначения подобной деятельности применяется термин «кон-

трактная логистика», или «контрактный провайдер». Он отражает ответ-

ственность одного 3PL-провайдера за весь комплексный логистический 

сервис, переданный клиентом на аутсорсинг. 

В настоящее время статус логистического оператора как 3PL-

провайдера предполагает высокую клиентоориентированность услуги. Но-

вые виды сервиса, заказанные клиентом, должны быть разработаны, обес-

печены и предоставлены силами 3PL-компании или ее субподрядчиков. 

Вслед за рыночным спросом портфель логистических услуг расширяется. 

Уникальность бизнес-процессов конкретного клиента, специфика его то-

варных потоков и требования сохранения конфиденциальности коммерче-

ской информации не позволяют тиражировать методики 3PL-провайдеров 

от клиента к клиенту по целому ряду услуг.  

Развитие рынка российского логистического аутсорсинга идет по 

тому же пути, что в развитых странах, однако с очень заметным отставани-

ем. Тем не менее все больше участников цепочки поставок хотят получать 

требуемые сервисные услуги от единого оператора. Эта тенденция исходит 

прежде всего от крупных компаний с большими оборотами и объемами то-

варных потоков. Большинство поставщиков 3PL-аутсорсинга в России 

представлено компаниями с иностранным или смешанным капиталом. 

Объясняется это привычными методами решения логистических задач, 

привнесенными иностранными потребителями этих услуг в Россию вслед 

за развитием своего бизнеса. 

Компании – потребители услуги ЗРL однозначно определяют ее ры-

ночную ценность следующим образом: 

 экономия времени: можно сосредоточиться на профильной дея-

тельности, переключить освобождающиеся ресурсы на главные бизнес-

проекты; 

 разделение ответственности: можно передать управление значи-

мых блоков цепочки поставок внешним операторам, поддерживать их уси-

лиями товарные остатки и уровень исполнения заказов; 

 быстрая и адекватная настройка каналов дистрибуции: позволяет 

мгновенно реагировать на изменения конкурентного окружения, оператив-

но изменять логистику вслед за изменениями потребительских преферен-

ций; 

 передача вспомогательного сервиса профессионалам: можно ис-

пользовать опыт, специализацию и ресурсы прямых участников цепочки 

поставок, применять их ноу-хау и специфические технологии. 
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Заметным явлением в логистике стало появление логистических 

провайдеров четвертой стороны (4PL), что означало наступление очеред-

ного этапа в эволюции логистики. 

4PL-провайдеры (Fourth Party Logistics Providers) – это логистиче-

ские интеграторы полного цикла. Отличие данного типа компаний от 3PL-

провайдеров заключается в применении системного подхода к управлению 

всеми логистическими бизнес-процессами заказчика, координации дей-

ствий компании и ее ключевых контрагентов в цепи поставок, обеспечении 

их эффективного взаимодействия и обмена данными в реальном масштабе 

времени на основе современных информационных систем и технологий. 

Компании можно также разделить на две категории с учетом того, 

имеют они реальные физические активы (asset based) или не имеют и дей-

ствуют при оптимизации логистических систем только как посредники 

(non-asset based). 

Появление логистики 4-й стороны связано с тем, что планирование, 

регулирование и контроль материальных и информационных потоков ста-

ли проводиться не только между подразделениями внутри предприятия, но 

также и за его пределами. Началось усиленное вовлечение поставщиков и 

клиентов в электронный информационный поток.  

Появлению 4PL-провайдеров способствовало также развитие логи-

стики, в том числе концепции управления цепями поставок (Supply Chain 

Management, SCM). 

Под управлением цепями поставок понимается интегрирование клю-

чевых бизнес-процессов, начиная от конечного пользователя до первона-

чальных поставщиков, обеспечивающее товары, услуги и информацию, 

добавляющие ценность для потребителей и других заинтересованных лиц 

[62].  

 Концепция управления цепями поставок кардинально поменяла тра-

диционную философию управления предприятием [62]. Между собой кон-

курируют не отдельные предприятия, а цепи поставок, в состав которых 

эти предприятия входят. «Приводя» определенный продукт (услугу) на 

рынок, цепи поставок могут отличаться технологиями производства, 

структурой маркетинговых каналов и другими характеристиками.  

Исторически концепция управления цепями поставок впервые была 

сформулирована в контексте исследований по интеграции логистических 

функций, т. е. функций транспортировки, управления запасами и склади-

рования.  

Положения логистики как науки продолжают оказывать значитель-

ное влияние на становление концепции управления цепями поставок. 

Концепция управления цепями поставок реализуется с помощью си-

стем планирования бизнес-ресурсов (Enterprise Resource Planning, ERP) в 

сочетании с системами расширенного календарного планирования 

(Advanced Planning and Scheduling, APS) и электронным обменом данными 

(Electronic Data Interchange, EDI). При этом повышалается производитель-

ность всей логистической системы, так как происходит оптимизация цепо-
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чек процессов и устранение неэффективности как внутри, так и между 

участниками цепи создания добавленной стоимости. 

Термин «4PL» озвучили в 1996 г. специалисты американской кон-

салтинговой компании Andersen Consulting (в настоящее время – 

Accenture) для описания операций консалтинговых фирм по контролю за 

деятельностью нескольких 3PL-компаний по управлению глобальными се-

тями поставок. В те времена провайдеры категории 3PL эволюционным 

путем менялись из компаний, специализирующихся на дорожном транс-

порте, и структур, управляющих складами, сначала в распорядительные 

компании, а затем в логистические компании. Хотя первые такие транс-

формации происходили в больших масштабах, прежде всего в США, по-

хожие процессы имели место и в других странах. Так, в Великобритании 

Exel Logistics, отпочковавшаяся от British Road Services, появилась, когда 

руководители решили создать новый отраслевой бренд, который смог бы 

вызвать интерес у заказчиков [68]. 

Консалтинговая деятельность существовала и в бытность Советского 

Союза. Разными направлениями этой деятельности занимались многочис-

ленные научно-исследовательские институты, которые не только проводи-

ли научные изыскания, но и  внедряли свои новые разработки в производ-

ство. Правда,  условия плановой экономики накладывали свой отпечаток 

на деятельность этих НИИ: предоставление консалтинговых услуг  строго 

планировалось, поэтому «внедрение науки в производство» часто носило 

формальный характер и было вызвано необходимостью отчета о выполне-

нии плановых заданий, а не истинными потребностями производства. 

Главное назначение консалтинга – оказать профессиональную помощь ор-

ганизациям различного профиля в решении их проблем. 

Andersen Consulting дает следующее определение 4PL-пpoвайдеров: 

«Логистический провайдер четвертого уровня является менеджером це-

почки поставок, который сводит ресурсы, мощности и технологию своей 

организации с ресурсами, мощностями и технологией другого логистиче-

ского предприятия и управляет им с целью предложить клиентам наибо-

лее полное решение задач в цепочке поставок».  

Планирование и управление всеми логистическими бизнес-

процессами в цепях поставок и логистических сетях становятся все более 

востребованными. Со стороны 4РL-провайдера это предполагает наличие 

зрелых навыков в эффективном управлении логистическими сетевыми 

структурами, а также в разработке и эксплуатации логистических инфор-

мационных систем. 

Предпосылками для появления логистических провайдеров нового 

поколения стали возросшие ожидания клиентов, которые по достоинству 

оценили преимущества от сотрудничества с провайдерами первого поко-

ления. В частности, эти ожидания касались следующих аспектов: 

 увеличение комплексности логистических услуг. Этот аспект тем 

более важен, что в последние годы резко возросла сложность управления 

материальными потоками; 
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 индивидуальный подход к каждому клиенту. Часто встречается, 

что 4PL-провайдер обслуживает всего лишь одного клиента; 

 более эффективное управление запасами. Провайдеры нового по-

коления контролируют запасы на всем протяжении логистической цепоч-

ки, а не только на отдельных ее участках; 

 обмен информацией в режиме реального времени. Это требование 

новой информационной эпохи, где оперативное отслеживание бизнес-

процессов становится практически нормой; 

 более тесное сотрудничество с партнерами в рамках логистиче-

ской сети. Провайдеры нового поколения должны уметь выстраивать тес-

ное сотрудничество с разными компаниями и организациями, которые 

предлагают новые услуги и позволяют сократить затраты. 

Логистические провайдеры четвертого уровня (4PL) специализиру-

ются на управлении цепями поставок, логистическом планировании и кон-

салтинге для сетевых структур предприятий. При этом они следят за бес-

перебойностью процессов во всей цепи поставок и информационным 

обеспечением всех ее участников, в том числе клиентов. За счет тесного 

сотрудничества с многочисленными предприятиями у 4PL-пpoвaйдepoв 

появляется возможность внедрения инновационных логистических схем, 

значительно снижающих логистические издержки. Задачей 4PL-

провайдеров является оптимальное интегрирование предприятий или их 

отдельных подразделений друг с другом при использовании современных 

информационных технологий, так что процесс создания добавленной сто-

имости становится наиболее экономичным и бесперебойным. Это включа-

ет в себя как организацию материальных и информационных потоков, так 

и решение организационных вопросов внутри возникающих коопераций. 

В круг задач 4PL-пpoвaйдepoв входит управление цепями поставок, 

логистическое планирование и консалтинг для сетевых структур предпри-

ятий. Они следят за бесперебойностью процессов во всей цепи поставок и 

информационным взаимодействием между партнерами и клиентами.  

Компетенция 4PL-пpoвaйдepa заключается в объединении услуг ло-

гистических посредников для предприятий-клиентов. Такими подключае-

мыми контрагентами являются в основном логистические 3PL-провайдеры 

для выполнения физических логистических операций и компании сферы 

IT. При этом умение 4PL-провайдера адаптироваться к конкретным усло-

виям цепи поставок и завоевать доверие задействованных партнеров слу-

жит основой для его успешной деятельности. 

       К основным функциям 4РL-провайдера относятся: 

 планирование, управление цепями поставок; 

 стратегическое сетевое планирование; 

 уточнение характера сделок и их осуществление; 

 интеграция IT-систем; 

 управление складским хозяйством и запасами; 

 планирование перевозок; 
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 планирование и оптимизация маршрутов перевозок; 

 отслеживание маршрута и информации о происхождении груза; 

 отслеживание статуса заказа и географического положения груза; 

 эффективное управление продажами продукта; 

 управление документацией (электронной, бумажной); 

 предоставление информационно-вычислительных ресурсов и 

услуг; 

 поиск и предоставление персонала в найм; 

 финансовые услуги; 

 консалтинг; 

 лизинг логистических мощностей; 

 управление сервисом. 

Развитие логистики представляет собой движение в сторону рас-

ширения спектра и стратегической важности логистических задач и 

функций. Благодаря комплексному и ориентированному на процессы 

подходу логистика сегодня на многих предприятиях рассматривается как 

стратегический инструмент управления. Укрепление сотрудничества 

между разными ступенями цепей создания добавленной стоимости в раз-

личных регионах мира при одновременном росте и индивидуализации 

запросов клиентов ускоряет рост ее значимости. Таким образом, появле-

ние концепции управления цепями поставок и 4PL-провайдеров состав-

ляет логичное продолжение этого развития.  

До недавнего времени выход 4PL-провайдеров на логистический 

рынок сдерживался отсутствием необходимой IТ-инфраструктуры для 

поддержки электронной логистики (в частности электронного обмена дан-

ными EDI). Однако развитие Интернета и электронного бизнеса вызыва-

ет изменения в логистике, способные образовать новый сегмент элек-

тронных логистических операторов.   
Fifth Party Logistics (5PL) – интернет-логистика, т. е. управление все-

ми компонентами, составляющими единую цепь поставки грузов, с помо-
щью электронных средств информации. Интернет служит при этом связу-
ющим звеном между коммерческими партнерами при заключении различ-
ных сделок.  

На рисунке 5.7 схематично показано развитие подхода к логистике и 

эволюция логистических операторов. Предполагается, что основанием для 

5PL-компаний станут совместные сети 3PL и 4PL.  Поэтому 5PL-компанией 

будут использованы для своей выгоды преимущества 4PL, предоставляя бо-

лее широкие льготы, накопленные от сетей сотрудничества. Фундаменталь-

ные требования для 5PL – сделать материальный спрос и предложения пол-

ностью видимыми независимо от активов и средств. При этом участники 

могут присоединиться или оставить сеть, или иметь различные части их 

фирм, связанных со многими сетями. 

 Некоторые специалисты отмечают, что такие изменения требуют 

комплексного рассмотрения, так как оказывают влияние сразу на все сег-
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менты логистических услуг. В этой связи электронная логистика не может 

представлять собою новый критерий классификации логистических опера-

торов, но ведет к предложению ими дополнительных логистических услуг, 

особенно в среде 3PL- и 4PL-пpoвaйдeров. 

 
Рисунок 5.7 – Мировая тенденция развития типов логистических компаний 

 

Тем не менее претендуют на роль 5PL консорциум трех компаний 

(Aceona Management Ltd, KlinkhammerLS + (Великобритания) Ltd and Pro-

cess Chain Ltd), все с большим опытом работы в системе поставок, техноло-

гиях, системах обработки материалов и четвертой партийной логистики 

(4PL) [76]. Каждая из этих компаний продемонстрировала по широкому 

диапазону деловых секторов свою способность применить обширный банк 

знаний и опыта в усовершенствовании системы поставок и общих деловых 

областей. 

 

5.4 Основы логистического менеджмента 
 

Логистический менеджмент компании представляет собой синергию 

основных управленческих функций (организации, планирования, регули-

рования, координации, контроля, учета и анализа) с элементарными и ком-

плексными логистическими активностями для достижения целей форми-

руемой микрологистической системы. 

При построении современных микрологистических систем большое 

значение имеет определение места логистического менеджмента в общей 

структуре управления компанией и определение областей взаимодействия 

с другими сферами менеджмента. Современная система менеджмента 

фирмы представляет собой композицию организационной структуры 

управления с функционально-ориентированными сферами деятельности 

(финансы, инвестиции, производство, маркетинг и сбыт, инновации, пер-

сонал и т.п.), объединенными стратегическими, тактическими и другими 

целями. 

С точки зрения логистики осуществление функций стратегического 

(тактического, оперативного) и функционального менеджмента должно 

Транспортные компа-

нии, экспедиторы, 

склады, терминалы 

Компании, оказываю-

щие комплексный сер-

вис – 3 PL-провайдеры 

Системные логистиче-

ские интеграторы –  

4 PL-провайдеры 

 

Виртуальные логисти-

ческие интегрирован-

ные операторы – 

5 PL-провайдеры 
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способствовать продвижению логистической миссии фирмы, согласован-

ной с маркетинговой и производственной стратегиями.  

Логистическая стратегия является интегральным элементом страте-

гии маркетинга. При этом эффективность маркетинга в фирме можно 

представить композицией трех основных составляющих: эффективности 

логистической цепи или канала (в системе дистрибуции), потребительской 

и торговой франшиз (привилегий). 

Логистический менеджмент: 

– синергия основных управляющих функций (организации, плани-

рования, регулирования, координации, контроля, учёта и анализа) с эле-

ментарными и комплексными логистическими функциями для достижения 

целей логистической системы; 

– процесс выработки, принятия и организации выполнения управ-

ленческих решений по поводу логистических операций в логистических 

системах.  

К функциональной составляющей логистичеcкого менеджмента от-

носятся: 

–  планирование; 

–  организация; 

–  мотивация; 

–  регулирование. 

К специальной составляющей логистичеcкого менеджмента относят-

ся: 

–  закупочная логистика; 

–  распределительная логистика; 

–  транспортно-складская логистика; 

–  логистический сервис. 

Логистический менеджмент: основополагающие особенности: 

–  связь с логистическими операциями; 

–  существование только в переделах логистической системы, вне 

которой он теряет экономический смысл. 

Логистическая стратегия – долгосрочное, качественно определенное 

направление развития логистики, касающееся форм и средств её реализа-

ции в фирме, межфункциональной и межорганизационной координации и 

интеграции, сформулированное высшим менеджментом компании в соот-

ветствии с корпоративными целями. 

Базовые логистические стратегии: 

– Стратегия минимизации совокупных логистических издержек. 

– Стратегия улучшения качества логистического сервиса. 

– Стратегия минимизации инвестиций в логистическую инфра-

структуру. 

– Стратегия логистического аутсорсинга. 

Стратегия минимизации совокупных логистических издержек: 

– cокращение логистических издержек в отдельных логистических 

функциях;  
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–  оптимизация уровней запасов в логистической системе; 

–  оптимизация решений в отдельных функциональных областях 

и/или логистических функциях по критерию минимума логистических из-

держек. 

Стратегия улучшения качества логистического сервиса: 

– улучшение качества выполнения логистических операций и функ-

ций (транспортировки, складирования, грузопереработки, упаковки и т.п.);  

–  поддержка предпродажного и послепродажного сервиса;  

–  создание системы управления качеством логистического сервиса. 

Стратегия минимизации инвестиций в логистическую инфраструкту-

ру: 

– прямая доставка товаров потребителям, минуя складирование; 

– оптимизация дислокации объектов логистической инфраструкту-

ры. 

Стратегия логистического аутсорсинга: 

– передача логистических функций на стороннего исполнителя 

(компании-подрядчику, логистическому посреднику);  

–  один из способов снижения затрат на логистические бизнес-

процессы;  

– пример решения «покупать» в постановке задачи «сделать или ку-

пить» применительно к логистическим функциям. 

Принципиальным фактором адекватного выбора логистической 

стратегии из возможных альтернативных стратегий является ранняя иден-

тификация требуемых ресурсов для реализации стратегии и источников их 

получения: 

– разработка непосредственно стратегического плана; 

–   определение агрегированных показателей как в целом для логи-

стической системы, так и для отдельных уровней менеджмента; 

–   утверждение организационной структуры логистической систе-

мы; 

–   определение базовой логистической информационной системы; 

–   определение системы оценки выполнения стратегических задач и 

мониторинга. 

Метрика исполнения логистических решений включает следующие 

фундаментальные классы: 

–  удовлетворение потребителей; 

–  использование инвестиций; 

–  оперативные логистические издержки; 

–  качество, время циклов, производительность. 

В системе сбалансированных показателей организация характеризу-

ется по следующим группам параметров (перспективам): 

–  финансовое состояние; 

–  клиенты; 

–  обучение и развитие персонала; 

–  внутренние бизнес-процессы. 
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Индикаторы в системе сбалансированных показателей – это измеря-

емые характеристики продуктов, услуг, процессов и операций, которые 

предприятие использует для отслеживания, оценки результатов и повыше-

ния эффективности работы с клиентами, выполнения операций и финансо-

вой деятельности в целях корректировки достижения стратегических пока-

зателей 

Подсистема индикаторов служит основой для определения: 

–  стратегической обратной связи, показывающей менеджерам те-

кущий статус организации по нескольким перспективам; 

–  диагностической обратной связи с различными бизнес-

процессами для управления изменениями; 

–  временных тенденций изменения эффективности работы по мере 

контроля показателей; 

–  количественных входных параметров для методов прогнозирова-

ния и моделирования в подсистеме поддержки принятия решений. 

Двухконтурное кольцо обратной связи в системе сбалансированных 

показателей: 

– контур обратной связи между внутренними бизнес-процессами и 

внешними результатами (диагностическая обратная связь); 

– кольцо обратной связи, объединяющее результаты бизнес-

стратегий (стратегическая обратная связь) [16]. 
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ 

 

В настоящее время, в веке быстрых решений и быстроразвивающих-

ся технологий, транспортный бизнес не стоит на месте. Он непрерывно и 

стремительно развивается, при этом активно внедряя основные принципы 

логистики. Спрос на грузоперевозки, контейнерные перевозки, на различ-

ные транспортные услуги, в том числе и на экспедиторские достаточно вы-

сок и постоянно растет. В свою очередь, растущий спрос на транспортные 

услуги необходимо закрывать качественным предложением. Одним из 

направлений развития эффективности транспортного бизнеса является ра-

бота над качественным предложением транспортной услуги. Но за созда-

нием качественного предложения транспортной услуги стоит много рабо-

ты над всеми элементами транспортного предприятия. Основная цель 

транспортной компании заключается в оказании качественных транспорт-

ных услуг клиенту, обратившемуся в эту компанию. Чтобы обеспечить ка-

чественную транспортную услугу клиенту по приемлемой цене и скорости 

выполнения, компания должна обеспечить эффективное ведение деятель-

ности внутри компании, в том числе наладить и внутрипроизводственные 

процессы.  

В условиях рынка предприятие должно выстраивать деятельность 

своей организации отталкиваясь от потребностей клиента. Клиент требует 

надлежащих условий в области перечня и качества услуг, предоставляе-

мых ему в процессе реализации заказа. В сфере транспортного бизнеса и 

логистики, постоянное развитие и совершенствование необходимо для об-

легчения надежного и устойчивого роста предприятия на рынке услуг. За 

счет повышения эффективности логистических процессов, компании могут 

получить и удерживать преимущество над своими конкурентами.  
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