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ПРЕДИСЛОВИЕ 

 

Здравствуйте, уважаемые коллеги, ставшие за годы нашей совмест-

ной работы дорогими друзьями, мы приветствуем вас и предлагаем от-

крыть XVIII Международную научно-практическую конференцию «Ло-

гистика: современные тенденции развития». Мы вновь собираемся под 

гостеприимными сводами Государственного университета морского и 

речного флота имени адмирала С. О. Макарова. 

Год 2019, восемнадцатый год работы нашей конференции, полон 

многими знаменательными датами, важнейшей из которых мы считаем 

75-летие полного освобождения Ленинграда от фашистской блокады. 

Это событие, дорогое для всех жителей нашего города и наших много-

численных друзей, как одна из важнейших побед в Великой Отечествен-

ной войне, приобретает особое значение для участников этой конферен-

ции. 

В ряде зарубежных, да и отечественных, публикаций в качестве 

примера успешных и масштабных логистических операций называют 

операцию по вторжению вооруженных сил США, Великобритании и их 

союзников в Северо-Западную Францию под кодовым названием 

«Оверлорд». Не преуменьшая значения этого события, мы можем опи-

раться на свой собственный опыт, на отечественные логистические про-

екты, гораздо более масштабные и значимые. 

Очевидно, самым масштабным логистическим мегапроектом явля-

ется «Эвакуация 1941–42 гг.» — перебазирование основных производи-

тельных сил из прифронтовых районов на Восток–одна из ярчайших 

страниц истории Великой Отечественной войны. Вызванное неблаго-

приятной фронтовой обстановкой начального периода войны, это пере-

базирование вместе с тем явилось важнейшим звеном перестройки 

народного хозяйства на военный лад, развертывания в глубоком тылу 

главной военно-промышленной базы страны. Во второй половине 1941 

года было перебазировано на Восток 2593 предприятия: на Урал — 667, 

в Западную Сибирь — 244, в Восточную Сибирь — 78, в Поволжье — 

226, в Казахстан и Среднюю Азию — 308. Вместе с ними прибыло  

30–40 % рабочих, инженеров и техников. Составной частью эвакуаци-
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онных планов стал вывоз в тыл научных, культурных учреждений, цен-

ностей, и, конечно, эвакуация населения из прифронтовой полосы. Этот 

грандиозный проект еще ждет своего исследователя — логиста. 

Мы уже назвали культовую юбилейную дату 75-летие полного 

освобождения Ленинграда от фашистской блокады. Здесь нельзя не 

вспомнить другой отечественный логистический мегапроект — «Дорога 

жизни» — единственная военно-стратегическая транспортная маги-

страль, проходившая в годы Великой Отечественной войны через Ла-

дожское озеро (в период навигации по воде, зимой — по льду) и связы-

вавшая в период с сентября 1941 — по март 1943 гг. осажденный Ленин-

град с тылом. «Дорога жизни» не только поддерживала жизнеобеспече-

ние жителей осажденного города, но, как мегалогистическая инфра-

структурная система, сыграла огромную роль в Ленинградской битве 

1941–1944 гг.: по ней осуществлялись реализация и управление много-

численными потоками (при этом никто не возьмется квалифицировать 

их как прямые и реверсивные — как с профессиональной, так и этиче-

ской позиции): эвакуация населения, оборудования фабрик и заводов, 

культурных ценностей, поставки продукция ленинградских военных 

предприятий–в одном направлении (из города), и подвозка продоволь-

ствия, топлива, подкрепления, вооружения — в другом (в город). 

В этой мегасистеме четко координировались действия множества 

организаций и различных видов транспорта. В навигационные периоды 

(сентябрь – ноябрь 1941 г., май 1942 – январь, 1943 гг., апрель – ноябрь 

1943 г.) перевозки производились на кораблях Ладожской военной фло-

тилии и судах Северо-Западного речного пароходства. При этом следует 

отметить тщательное резервирование каналов поставок. Были организо-

ваны два водных пути: из портов Новая Ладога (большая трасса, ее про-

тяженность составила 135 км) и Кобона (малая трасса протяженностью 

35 км). В период ледостава (ноябрь 1941 – апрель 1942 гг. и ноябрь 1942 

– март 1943 гг.) доставка осуществлялась опять-таки по двум маршру-

там по ледовой дороге на автотранспорте. Со стороны Волховского 

фронта ледовые трассы начинались в Кобоне и Лаврово, а со стороны 

Ленинградского фронта — в Кокорево и Ваганово. При этом трассы 

(протяженностью около 30 км) были организованы таким образом, что 

стало возможным комбинирование пунктов отправления и назначения 
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(из каждого пункта в каждый) — в зависимости от ледовой обстановки, 

интенсивности обстрелов и т.п. 

В дополнение к названным коммуникациям по решению ГКО 

СССР через Ладожское озеро за 43 дня (с 5 мая по 16 июня 1942 г.) был 

проложен трубопровод длиной 35 км (в том числе 27 км под водой) для 

подачи нефтепродуктов; за 20 месяцев его работы в Ленинград было по-

дано свыше 40 тыс. т горючего. По дну Ладожского озера также был 

проложен подводный кабель для передачи в Ленинград электроэнергии 

Волховской ГЭС; осенью 1942 года эта станция снова дала ток Ленин-

граду. 

Особо важное значение «Дорога жизни» имела в первую блокад-

ную зиму 1941–1942 гг.; по ней в Ленинград было доставлено свыше 360 

тысяч т грузов, в том числе 32 тысячи т боеприпасов и взрывчатки, 35 

тысяч т горючего; переправлены с полным вооружением 11-я, 80-я, 115-

я, 117-я, 198-я и 265-я стрелковые дивизии и 124-я танковая бригада; од-

новременно были эвакуированы 539 400 человек городского населения, 

3700 вагонов промышленного оборудования, культурных ценностей и 

прочего имущества. За весь период действия «Дороги жизни» в Ленин-

град было перевезено 1615 тысяч т грузов, 300 тысяч человек для попол-

нения воинского состава, и эвакуировано 1376 тысяч человек город-

ского населения. 

Отметим, что реализация столь масштабного проекта мегалогисти-

ческой системы, цепи поставок была бы невозможна без четкой межор-

ганизационной координации. Создание и непрерывное функционирова-

ние «Дороги жизни» стали возможны благодаря согласованным и чет-

ким совместным действиям военного и политического руководства и 

подчиненных ему гражданских организаций, а также массовому геро-

изму защитников Ленинграда. В 1960-х гг. на трассе «Дороги жизни» 

создан ряд памятников, на участке от Осиновца до Ленинграда  установ-

лены 45 мемориальных километровых столбов; в поселке Осиновец Все-

воложского района в 1972 году открыт музей «Дорога жизни». 

Однако если говорить об инфраструктурном обеспечении Ленин-

градской битвы 1941–1944 гг. в целом, то следует назвать еще один ме-

галогистический проект — «Дорога Победы» — временная железнодо-
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рожная линия Поляны — Шлиссельбург протяженностью 33 км, проло-

женная в срок 20 января – 6 февраля 1943 г. после прорыва блокады 

вдоль южного берега Ладожского озера. 

«Дорога Победы» являлась главной коммуникацией снабжения Ле-

нинграда до снятия блокады в 1944 году. Эта трасса включала времен-

ный мост через Неву длиной 1300 м; проходила в 3–5 км от линии 

фронта, просматривалась и обстреливалась противником, потому дви-

жение осуществлялось по ночам. По «Дороге Победы» проходило до 32 

поездов за ночь. В 1943 году в Ленинград доставлено 4,4 млн. тонн гру-

зов; это в 2,5 раза больше, чем по «Дороге жизни» за все время ее суще-

ствования. После снятия блокады трасса была демонтирована. В 1969 

году у поселка Приладожский установлен памятник «Дорога Победы». 

Наряду с этой общероссийской знаменательной датой в 2019 году 

наше логистическое сообщество отмечает еще один наш внутри корпо-

ративный юбилей. В этом году мы празднуем 240 лет со дня рождения 

и отмечаем 150 лет со дня смерти основателя современной логистики 

Антуана Анри (Генриха Вениаминовича) Жомини (6.3.1779, Пайерн, 

Швейцария — 24.3.1869, Пасси, в черте Парижа), французского и рус-

ского военного деятеля, военного теоретика и историка, генерала от ин-

фантерии. По приглашению императора Николая I участвовал в состав-

лении ряда военных проектов; инициатор и организатор российской Во-

енной академии генерального штаба. Труды А. Жомини оказали боль-

шое влияние на развитие военно-теоретической мысли и принципы ве-

дения войны вплоть до XX в. Систему управления войсками он подраз-

делял на стратегию, тактику и логистику, которую определял как «прак-

тическое искусство движения войск». А. Жомини утверждал, что логи-

стика занимается не только перевозками, но и широким кругом вопро-

сов, включающих планирование, управление и снабжение, определение 

мест дислокации войск, а также строительство коммуникаций (мостов, 

дорог) и т.д. Сейчас под военной логистикой понимается совокупность 

материально-технических средств, необходимых для доставки боепри-

пасов и людей к месту боя, и мер по подготовке и осуществлению меро-

приятий, связанных с этим процессом. Армия — организация, где инди-

видуальные интересы подчиняются интересам всей системы, что для ре-
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ализации идей логистики является необходимым условием. Важным мо-

ментом является тот факт, что А. Жомини не только дал трактовку ло-

гистики, максимально приближенную к ее сегодняшнему пониманию, 

но и определили ее место в иерархии управления войсками. Детермини-

рованные А. А. Жомини «шесть частей военного искусства» в значи-

тельной степени предопределили не только современную иерархию в 

менеджменте организации, но и парадигму управления цепями поста-

вок: «политика войны» (корпоративная миссия), «стратегия как искус-

ство управления массами на театре войны» (конкурентная стратегия), 

«высшая тактика сражений» (бизнес-планирование), «логистика как ис-

кусство передвижения армий» (логистика), «инженерное искусство, 

оборона укреплений» (ресурсное обеспечение), «элементарная тактика» 

(организация и технология).  

В отличие от своего главного оппонента К. фон Клаузевица, про-

возглашавшего, что «Лучшая стратегия состоит в том, чтобы всегда 

быть возможно более сильным» (в его двухтомном труде «О войне» тер-

мин «логистика» просто отсутствует), А. А. Жомини сформулировал ос-

новополагающую логистическую максиму: «надо быть сильнее против-

ника в нужном месте и в нужное время». Тому и следуем, развивая и 

совершенствуя классическую логистику, интегральную логистику и 

управление цепями поставок. 

Правильно утверждает народная мудрость: «Логистика была все-

гда». 

 

Редколлегия  
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ПЕРСПЕКТИВЫ ГОСУДАРСТВЕННОГО РЕГУЛИРОВАНИЯ 

ПАССАЖИРОПОТОКОВ ПРИ ФОРМИРОВАНИИ ПЕРЕВОЗОК 

ДАЛЬНЕГО СЛЕДОВАНИЯ НА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОМ 

ТРАНСПОРТЕ 

 

PROSPECTS OF STATE REGULATION OF PASSENGER TRAFFIC 

IN THE FORMATION OF LONG-DISTANCE TRANSPORTATION 

BY RAIL 

 
В статье рассмотрены основные аспекты и особенности современной си-

стемы государственного регулирования пассажирских перевозок дальнего сле-

дования на транспортно-логистической инфраструктуре. Обоснована необхо-

димость пересмотра существующих методологических подходов к определе-

нию объема предоставления субсидий на железнодорожном транспорте с це-

лью перераспределения пассажиропотоков и создание оптимальной маршрут-

ной сети.  

The article studies main aspects and features of the modern regulation system of 

the long-distance railway passenger flow. This article argues the railway transport 

subsidies calculation methods development to the railway passenger flow redistribu-

tion. 

Ключевые слова: пассажиропотоки, транспортно-логистическая инфра-

структура, железнодорожный транспорт, государственное регулирование 

пассажирскими перевозками 

Keywords: Passenger traffic, transport and logistics infrastructure, railway 

transport, state regulation of passenger traffic. 

 

Несмотря на структурные изменения транспортного рынка на тер-

ритории Российской Федерации пассажирские перевозки в поездах 

дальнего следования выполняемые на железнодорожном транспорте 

остаются востребованными со стороны населения. По предварительным 

данным национального транспортного перевозчика, компании ОАО 

«ФПК», за 2018 г., в поездах дальнего следования было перевезено 110 

млн. человек, что на 7,9 % выше аналогичного показателя за предыду-

щий период.  
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Таблица 1 

Объем и структура пассажирских перевозок по железнодорожной ин-

фраструктуре за 2010 – 2018 гг., млн. пассажиров [1] 

Наимено-

вание по-

казателя 

2010 2015 2016 2017 2018 

Общее 

число пе-

ревезен-

ных пас-

сажиров 

946,5 1020,4 1037 1117,9 1155 

пригород-

ное сооб-

щение  

831,6 922,5 935,6 1015,7 1045 

дальнее 

следова-

ние 

114,9 97,9 101,4 102,2 110 

Источник: ОАО «РЖД» 

 

Пассажирские перевозки дальнего следования на транспортно-ло-

гистической инфраструктуре железнодорожного транспорта (за исклю-

чением перевозок в вагонах категории купе и люкс) относятся к есте-

ственно монопольному виду деятельности. В связи с данной особенно-

стью функционирования пассажирского железнодорожного комплекса, 

государственным институтам отводятся ключевая роль в вопросах каче-

ственного и доступного обслуживания пассажиров на транспортно-ло-

гистической инфраструктуре при одновременном обеспечении безубы-

точной деятельности пассажирских перевозчиков в дальнем следова-

нии.  

Одним из способов оптимизации существующей системы государ-

ственного регулирования является пересмотр текущей системы субси-

дирования в отношении пассажирских перевозок дальнего следования. 

Бесспорно, сформированная на современном этапе система распределе-

ния пассажиропотоков в зависимости от типа вагона на регулируемый 

(плацкартные и общие вагоны) и нерегулируемый (вагоны люкс «СВ» и 

купейные) сегменты имеет как ряд достоинств, так ряд существенных 

недостатков. Главным преимуществом применяемого в настоящее 

время механизма распределения пассажиропотоков является его адап-

тивность и простота, которая заключается что любая перевозка пасса-

жира железнодорожным транспортом, выполняемая в плацкартном и 
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общем вагоне автоматически относится на регулируемый сегмент. Вме-

сте с тем, к главным недостаткам существующей системы относится: 

– размер субсидирования определяется вне зависимости от факти-

ческих показателей транспортной работы национального транспортного 

перевозчика, что соответственно не гарантирует безубыточность по ре-

зультатам финансово-хозяйственной деятельности; 

– в предоставляемых субсидиях отсутствует принцип адресности и 

распространяется на всех пассажиров регулируемого сегмента (даже на 

категорию пассажиров, которая не нуждаются в материальной под-

держке); 

– пассажирские перевозки регулируемого сегмента четко привя-

заны к плацкартному типу вагонов, производство или закупка которых 

планируется прекратить к 2025 г. (в рамках реализации долгосрочной 

программы развития ОАО «РЖД») [2]. 

В итоге, существующая система государственной поддержки нега-

тивно сказывается на операционных результатах ОАО «ФПК». На про-

тяжении 2011–2017 гг. по регулируемому сегменту национальный 

транспортный перевозчик стабильно получает отрицательный финансо-

вый результат. 

Таблица 2 

Операционный результат ОАО «ФПК» по перевозочной деятельности 

на транспортно-логистической инфраструктуре за  

2011 – 2017 гг., млрд. руб. [3] 

№ 

п/п 
Наименование показателя 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 

1 

Доходы при формирова-

нии пассажиропотока, в 

том числе 

150,8 164,1 175,4 164,3 160 180,1 193,7 

1.1 регулируемый сегмент  62,7 78,5 86,8 85 86,1 94,5 95,1 

1.2 нерегулируемый сегмент 88,1 85,6 88,5 79,3 73,9 85,6 98,6 

2 

Расходы при формирова-

нии пассажиропотока, в 

том числе 

178,1 190 194 189,7 183,6 191,8 194,4 

2.1 регулируемый сегмент  92,7 103,3 106,1 105,4 107,1 110,5 107,3 

2.2 нерегулируемый сегмент 85,4 86,7 87,9 84,3 76,5 81,3 87,1 

3 

Операционная прибыль 

(убыток) при формирова-

нии пассажиропотока, в 

том числе 

-27,3 -25,9 -18,6 -25,4 -23,6 -11,7 -0,7 
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3.1 регулируемый сегмент  -30 -24,8 
-

19,29 
-20,4 -21,02 -16 -8,7 

3.2 нерегулируемый сегмент 2,7 -1,1 0,6 -5,0 -2,6 4,3 8 

    Источник: ОАО «ФПК» 

Одной из целей проводимой в период 2001 – 2010 гг. структурной 

реформы на железнодорожном транспорте являлась поэтапное прекра-

щение перекрестного субсидирования пассажирских за счет грузовых 

перевозок. Однако, в результате за период 2011–2017 гг. ОАО «ФПК» 

фактически осуществлялось перекрестное субсидирование регулируе-

мого сегмента за счет прочих видов деятельности, в том числе за счет 

организации перевозочного процесса в нерегулируемом сегменте в 

условиях сокращения издержек. Существующий подход к субсидирова-

нию вынуждает национального перевозчика к плановому повышению 

тарифов в нерегулируемом сегменте, что снижает его конкурентоспо-

собность на транспортном рынке по отношению к альтернативным ви-

дам транспорта [4]. 

Возможным механизмом решения проблем в сфере оптимизации 

перевозочной деятельности ОАО «ФПК» на транспортно-логистиче-

ской инфраструктуре является разработка и внедрение государствен-

ного заказа на пассажирские перевозки, в рамках которого будет осу-

ществляться:  

– утверждение маршрутной сети, по которой будут осуществляется 

перевозки. На плановый период будут согласованы конкретные марш-

руты следования, стандарты транспортного обслуживания населения, 

или  

– привязка регулируемого сегмента исключительно к льготной ка-

тегории пассажиров (в соответствии с Федеральным законам РФ № 178-

ФЗ от 17.07.1999 г. «О государственной социальной помощи»), где пе-

ресмотр границ нерегулируемого сегмента перевозок позволит повы-

сить конкурентоспособность ОАО «ФПК».  

В любом случае, вне зависимости от выбранного методологиче-

ского подхода к расчету объемов государственного субсидирования, ос-

новными целями такого внедрения является повышение доступности 

транспорта в первую очередь для пассажиров, относимых на социально 

незащищенные группы населения. Также важным моментом будет яв-

ляться снижение рисков формирования отрицательного финансового 

результата по перевозочной деятельности для ОАО «ФПК». Государ-
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ственным органам, в функции которых входит формирование сбаланси-

рованной политики в области пассажирских перевозок дальнего следо-

вания необходимо учитывать положительный опыт субсидирования пе-

ревозок на воздушном транспорте. Применение схожих подходов на же-

лезнодорожном транспорте положительно скажется на экономии бюд-

жетных средств, направляемых на поддержку пассажирских перевозок 

дальнего следования на транспортно-логистической инфраструктуре.  
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Цифровая логистика, основанная на применении современных ин-

формационных технологий и интеллектуальных систем управления 

транспортом, является ключевым направлением совершенствования 

процесса доставки груза от отправителя получателю с соблюдением 

всех принципов логистики. Однако, внедрение цифровой логистики тре-

бует важного дополнения к традиционным принципам — это требова-

ния, связанные с получением необходимой информации и данных в 

нужный момент, время и место [1].  

Применение цифровых технологии в логистики позволяют опти-

мальным образом выстраивать цепочку доставки грузов «от двери до 

двери», с учетом особенностей функционирования отдельных элемен-

тов транспортной системы. За счет применения интеллектуальных си-

стем и обработки больших массивов данных осуществляется переход от 

индивидуального планирования, при котором невозможно видеть кар-

тину доставки полностью, к комплексному планированию, позволяю-

щему оценить работу различных видов транспорта в общем аспекте 

функционирования транспортной системы. Например, оценка состоя-

ния загруженности транспортной инфраструктуры определяет выбор ва-

рианта перевозки с учетом прогноза этого влияния на ключевые показа-

тели перевозки. Такой подход позволяет добиться снижения издержек 

на доставку грузов, а также обеспечить интеграция между потребите-

лями (например, торговыми предприятиями) транспортных услуг и 

транспортными компаниями в едином информационном пространстве. 

Интеллектуальная система оценивает потребность и осуществляет фор-

мирование электронной заявки. Процесс планирования осуществляется 

при попадании заявки на доставку груза в электронной форме в систему, 

осуществляющей обработку большого объема данных. Уже сейчас су-

ществует множество облачных сервисов, а в перспективе стоит ожидать 

их еще большего внедрения. 

Использование цифровых технологий позволяет автоматизировать 

такие задачи логистики, как: 

– управление запасами: планирование, формирование, распределе-

ние и обеспечение необходимых материальных запасов; 
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– комплексное планирование перевозки: подбор транспортного 

средства, построение маршрута, оценка экономических показателей пе-

ревозки; 

– мониторинг перевозки грузов — отслеживание перевозки грузов 

в реальном масштабе времени; 

– управление складскими операциями — планирование размеще-

ние груза на складе с учетом его характеристик, учет поступления, от-

правления грузов и др.) 

– информационное обеспечение перевозки. 

Процесс доставки рассматривается не как разрозненный набор тех-

нологических этапов и их оптимизация, а как целостный, неразрывный, 

«бесшовный» процесс, для организации которого необходимо обеспе-

чить высокий уровень синхронизации взаимодействия его элементов. И, 

как отмечается авторами в [2], «актуальной … становится задача нахож-

дения оптимального решения для всех заинтересованных лиц, бизнес-

участников процессов снабжения, распределения, производства, транс-

портировки и т. д.», а не только для конкретного перевозчика или, даже, 

конкретного вида транспорта.  

На рисунке 1 показаны основные системы, позволяющие автомати-

зировать процесс доставки грузов на каждом из его этапов. Рассмотрим 

их более подробно.  

Все производственные этапы, а также управление бизнес-процес-

сами производственных компаний автоматизируются с помощью си-

стем ERP (Enterprise Resource Planning), GRP (Global Resource Planning), 

MRP (Manufacturing Resource Planning) и MRP II. На уровне транспорт-

ных компаний действуют системы класса TrMS (Transportation 

Management System — система управления перевозкой), FMS (Fleet 

Management System — система управления транспортным средством) 

позволяющих автоматизировать задачи транспортных компаний. Авто-

матизация управления обработкой грузов в порту строиться с примене-

нием систем управления терминалом (TOS/TMS — Terminal Operation 

System/Terminal Management System). Также применение TOS/TMS поз-

воляет автоматизировать хранение груза в порту или транспортом тер-

минале. Складская деятельность профильных компаний автоматизиру-

ется с применением систем управления складом (WMS — Warehouse 

Management System). Потребитель имеет возможность, используя об-

лачные технологии, получать необходимую информацию о местополо-

жении товара. 
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Рис.1. Автоматизация процесса доставки грузов 

 

В качестве заключения необходимо отметить, что использование 

цифровых технологий в логистики позволяет выстроить «бесшовный» 

процесс доставки грузов, а главной задачей их использования является 

комплексная оптимизация этого процесса.  
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Расширение географии транзитных перевозок по территории 

Евразийского экономического союза (Союза) является одним из важных 

направлений реализации экономического потенциала территории и во-

влечения в сферу международной торговли различных регионов России 

и других стран Союза. Дальнейшее углубление интеграционных процес-

сов на территории Союза объективно связано с развитием транспортно-

логистической инфраструктуры.  
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Таможенное законодательство предусматривает целый комплекс 

новых положений, позволяющих более эффективно осуществлять 

транспортно-логистическую деятельность при международных перевоз-

ках. К числу основных направлений, позволяющих повысить эффектив-

ности и сократить затраты перевозчиков при международных транзит-

ных перевозках, следует отнести следующие: [1; 2; 3].  

– расширение практики применения предварительного информиро-

вания о пересечении таможенной границы товарами, перевозимыми раз-

личными видами транспорта; 

– возможность использования предварительной информации о то-

варах и транспортных средствах для проведения последующих тамо-

женных операций, таких как подача уведомления о прибытии транс-

портного средства, размещение товаров на складе временного хранения, 

проведение иных форм государственного контроля (транспортного, ве-

теринарного, фитосанитарного и санитарно-эпидемиологического) и 

помещение товаров под процедуру таможенного транзита; 

– расширение практики применения принципа единого окна: 

– использование системы электронного декларирования процедуры 

таможенного транзита, таможенного контроля и завершение данной та-

моженной процедуры в электронном виде. 

Значительные нововведения связаны с особенностями перемеще-

ния товаров железнодорожным транспортом, в целях обеспечения более 

эффективного оборота железнодорожных транспортных средств. 

Указанные возможности, предоставляемые таможенным законода-

тельством, позволяют: 

– сократить сроки проведения таможенных операций, как в погра-

ничных пунктах пропуска, так и при закрытии процедуры таможенного 

транзита;  

– сократить неэффективные простои транспортных средств; 

– в целом сократить затраты транспортных организаций на до-

ставку товаров и проведение таможенных операций.  

Статистические наблюдения показывают, что внедрение указанных 

мер позволило в определенной мере сократить сроки проведения тамо-

женных операций на всех стадиях перемещения товаров и достичь нор-

мативных значений, определенных стратегией развития таможенной 

службы России. Вместе с тем, следует отметить, что за последние годы 

существенно сократился грузопоток через пограничные пункты про-
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пуска. По данным таможенной статистики [4] в России объем грузообо-

рота через морские пункты пропуска за 2017 год снизился за год на  

27 %, а через автомобильные на 61 % по сравнению с предыдущим го-

дом, незначительное снижение грузооборота произошло и на железно-

дорожном транспорте. Рост грузооборота отмечался только при пере-

возках воздушным транспортом, который занимает незначительную 

долю в общем объеме перевозок через участок таможенной границы, от-

носящейся к территории России.  

Наряду с объективными причинами, обусловленными сокраще-

нием объемов внешнеторговых поставок, в связи с введением санкций 

европейскими странами и принятием Россией ответных мер, существует 

целый ряд вопросов, которые достаточно существенно влияют на ско-

рость оборота транспортных средств и эффективность перевозок, но не 

имеют достаточной нормативно-правовой поддержки и, соответ-

ственно, практических решений. К таким вопросам в частности отно-

сятся: 

– синхронизация развития таможенной и транспортной инфра-

структуры; 

– создание благоприятных условий, в том числе в части совершен-

ствования таможенного законодательства для развития мультимодаль-

ных перевозок. 

В рамках Союза предусмотрено формирование Единого транспорт-

ного пространства [6]. В наибольшей степени в реализации транзитного 

потенциала территорий заинтересованы Республика Казахстан, интерес 

которой связан с транспортными коридорами, ведущими в Китай и Рос-

сия, которая в числе прочих заинтересована в развитии транспортных 

коридоров «Восток-Запад» и «Север-Юг». 

Реализация транзитного потенциала территории Союза требует,  

в том числе и необходимости развития сети объектов таможенной ин-

фраструктуры, в частности складов временного хранения и таможенных 

складов. Это в числе прочих факторов, связано с необходимостью учета 

специфики перевозок различными видами транспорта и с определением 

наиболее эффективных маршрутов и дистанций передвижения, то есть 

с учетом экономической целесообразности использования различных 

видов транспорта. Существует необходимость увязки пространствен-

ного развития и размещения сети складов, в том числе «хабов» и складов 

со статусом складов временного хранения с учетом оптимизации марш-

рутов и дистанций перевозки. Такой подход позволит в свою очередь 
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оптимизировать и затраты перевозчиков на перевозку различных това-

ров по территории Союза. 

В настоящее время на территории Союза в 2018 году было зареги-

стрировано 844 складов временного хранения и 295 таможенных скла-

дов. Характерно, что наибольшая площадь складских помещений при-

надлежит Республике Казахстан — 15 297 тыс.кв.м. при площади тер-

ритории 2,7 млн. кв. км. Россия, имеющая площадь территории боль-

шую в 6,3 раза имеет площадь складского хозяйства в 3 раза меньшую 

(4998,4 тыс. кв.м.). Таким образом на территории Республики Казахстан 

на 1000 кв. км приходится в среднем около 6 кв.м. складских помеще-

ний. В России этот показатель составляет 0,3 кв.м на 1000 кв. км, т.е.  

в 20 раз меньше. Учитывая, что дальность перевозок на 800 км. в России 

считается средней, а 1500–2000 км являются дальними и сверх дальними 

вряд ли такую плотность складских площадей можно назвать удовлетво-

рительной и экономически целесообразной с точки зрения предельных 

расстояний экономически выгодного использования различных видов 

транспорта. Недостаточен и качественный уровень складских площа-

дей. По данным ряда аналитиков, на территории Союза склады с харак-

теристиками класса «А», которые способны обеспечить весь комплекс 

услуг от приема до отправки товара, включая упаковку и другие услуги, 

составляют не более 30 % [Транспорт и]. Низкий уровень развития 

транспортно-складской и таможенной инфраструктуры называется в ка-

честве основного фактора, препятствующего реализации единой скоор-

динированной транспортной политики стран-членов Союза [Транс-

порт]. Негативно влияет данный фактор и на уровень эффективности хо-

зяйственной деятельности отдельных перевозчиков.  

Значительным резервом снижения расходов перевозчиков на тамо-

женные операции при транзитных перевозках могло бы стать расшире-

ние практики применения института уполномоченных экономических 

операторов, которым в соответствии с таможенным законодательством 

предоставлены определенные упрощения при совершении таможенных 

операций, в особенности при временном хранении и реализации проце-

дуры таможенного транзита. Однако опыт внедрения данного института 

с 2010 года показывает, что число данной категории участников про-

цесса перемещения товаров, практически не растет и не превышает 200 

компаний или примерно 3,5 % от общего числа участников внешнеэко-

номической деятельности. Это связано с одной стороны со значитель-

ными суммами обеспечения, которые необходимо внести для получения 
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статуса уполномоченного экономического оператора и требованиями по 

ведению бухгалтерского учета, автоматизации процессов расчетов и 

другими законодательными требованиями и с другой, связано со значи-

тельным количеством нарушений таможенного законодательства дан-

ной категорией участников внешнеэкономической деятельности. 

Вместе с тем, институт уполномоченного экономического опера-

тора, в сочетании со статусом склада временного хранения, мог бы стать 

инструментом устранения отдельных противоречий, имеющихся в та-

моженном и транспортном законодательствах при организации мульти-

модальных перевозок. Основные проблемы связаны с определением от-

ветственности за доставку товаров перед таможенными органами в ходе 

реализации смешанной (мультмодальной) перевозки и оплату таможен-

ных платежей. 

Процесс международной смешанной (мультимодальной) перевозки 

непосредственно связан с реализацией процедуры таможенного тран-

зита, как при перевозках товаров из стран не входящих в состав ЕАЭС 

на территорию стран ЕАЭС, так и при перевозках через территории 

стран-членов ЕАЭС от одного пункта пропуска на таможенной границе 

ЕАЭС до другого. Основным направлением совершенствования тамо-

женных операций, в том числе и по контролю товаров, перемещаемых 

по процедуре таможенного транзита, является использование современ-

ных информационных таможенных технологий. В настоящее время в 

целях контроля доставки товаров по процедуре таможенного транзита 

используется достаточно сложный программный комплекс АС КТТ, 

имеющий распределенную базу данных на всех уровнях иерархии Фе-

деральной таможенной службы Российской Федерации и развитые сред-

ства связи и коммуникаций со всеми регионами России и странами 

ЕАЭС. Возможность избежать или сократить противоречия между тре-

бованиями таможенного контроля и скоростью перемещения товаров, 

во многом связана с имплементацией в данный комплекс модулей, свя-

занных с контролем международных смешанных (мультимодальных) 

перевозок, что требует изучения и построения алгоритмов, соответству-

ющих наиболее оптимальным типовым схемам реализации транспорт-

ных потоков при данном виде перевозок. При этом необходимо учиты-

вать и необходимость проведения таможенных операций, причем, как в 

пунктах пропуска на таможенной границе, так и в местах перегрузки 

(перевалки) товаров с одного вида транспорта на другой. В настоящее 

время, таможенное законодательство, в том числе и Таможенный кодекс 



21 

Евразийского экономического союза, требует доставки товаров в место 

расположения таможенного органа. В соответствии с данными требова-

ниями автоматизированная система контроля транзита товаров реали-

зует обмен данными непосредственно с таможенными органами в целях 

подтверждения доставки товаров из места отправления в место назначе-

ния. Исключение составляет товары, перемещаемые железнодорожным 

транспортом и товары, перемещаемые в адрес участника внешнеэконо-

мической деятельности, имеющего статус уполномоченного экономиче-

ского оператора. При безусловной эффективности данной схемы для це-

лей таможенного контроля, при смешанных перевозках, когда помимо 

места назначения, расположенного в конечном пункте доставки, име-

ются и места доставки, расположенные в промежуточных пунктах сле-

дования, возникает очевидное противоречие между задачами таможен-

ного контроля и эффективностью реализации схемы смешанной пере-

возки. Очевидно, что оптимизация схемы смешанной перевозки предпо-

лагает ускоренное проведение грузовых операций при перевалке това-

ров с одного вида транспорта на другой. В этом случае местом проме-

жуточной доставки товара логично было бы определить исключительно 

склад временного хранения, имеющий статус уполномоченного эконо-

мического оператора и расположенный в зоне деятельности таможен-

ного органа, ближайшего к маршруту доставки товара. В этих целях тре-

буется организовать информационный обмен данными между складами 

временного хранения, где будет происходить перегрузка товаров и та-

моженным органом, в зоне деятельности которого расположен данный 

склад. Целесообразно вменить в обязанность складов временного хра-

нения вести учет товаров, прибывающих в рамках смешанной пере-

возки, включая время прибытия, время завершения перегрузки товара и 

время отправки товаров до следующего пункта назначения или пере-

валки товаров и передачи этой информации таможенному органу, в зоне 

деятельности которого располагается данный склад. 

Такой вариант взаимодействия таможенных органов и складов вре-

менного хранения, имеющих статус уполномоченного экономического 

оператора, позволит существенно сократить время на проведение тамо-

женных и иных операций в местах перевалки товаров, находящихся под 

таможенным контролем.  

Таким образом, одним из важных направлений реализации транзит-

ного потенциала территории Союза и оптимизации транспортно-логи-
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стических затрат является развитие транспортно-логистической и тамо-

женной инфраструктуры, в том числе сети складов временного хранения 

и таможенных складов на территории стран-членов Союза, в то числе: 

– увеличение покрытия территории стран Союза складскими пло-

щадями, имеющими статус складов временного хранения и таможенных 

складов; 

– повышение качественных характеристик складских помещений; 

– разработка концепции размещения складов временного хранения 

и таможенных складов, с учетом предельных расстояний экономически 

выгодного использования различных видов транспорта; 

– расширение практики применения института уполномоченного 

экономического оператора в сочетании со статусом складов временного 

хранения; 

– совершенствование порядка взаимодействия таможенных орга-

нов, перевозчиков и складов временного хранения на основе электрон-

ного обмена данными при транзитных смешанных (мультимодальных) 

перевозках. 
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ANALYTICAL LOGISTICS AND SYSTEM ANALYSIS 

 

В настоящее время объективно существует потребность разработки 

спецефической методологии, целью которой является решение задачи эффек-

тивной переработки ограниченной инфорамации в реальном масштабе времени 

при моделировании принятия решений в логистических системах. Постановка 

такой задачи содержится в предлагаемой статье. 

Logistics is an objective, need to develop a specific methodology, the purpose of 

which is to solve the problem of efficiently processing limited information in real time 

when modeling decision making in logistics systems. The formulation of such a prob-

lem is contained in the proposed article. 
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По своим характеристикам логистические объекты относятся к 

сложным системам социально — экономического типа. При анализе та-

ких объектов выявляются характерные проблемы, которые решаются 

через реализацию типовых задач принятии решений по управлению  

не — структурированного, либо слабоструктурированного типа. Наибо-

лее адекватным подходом для решения этих задач является использова-

ние методологии системного подхода [2]. Концепция Системного под-

хода подразумевает подетальный анализ выявленых элементов объекта, 

их свойств, характеристик межэлементных связей и т.п. В свою очередь, 

объект трактуется как единый комплекс и представляет собой систему, 

ориентированную на выполнение заданной цели. 

Традиционные инженерно — экономические задачи практически 

всегда можно свести к структурированным, когда известны функцио-

нальные зависимости их параметров и фазовых координат. Они доста-

точно полно описываются методами классической математики [3]  

http://yandex.ru/clck/jsredir?bu=9r81&from=yandex.ru%3Bsearch%2F%3Bweb%3B%3B&text=&etext=2070.0wf7P0ljCatluD0uhhKqUlrrxN7RviO4YgGxNpc_fpfhAAMnZYXszhEvQ2bmLshNpz5Qt78XM3v7n_M5qF-rWfOWXo-XSBMjK6p5qSY_P_86pC_EXBansFii2nEnMUrxcIuzR0WkTZ3_SBGIoSK7Jo-lJOpYGOfn9bDlClwb4Oc.5fb002de896cb714bb68cd0b20d460c25d09a6c6&uuid=&state=PEtFfuTeVD4jaxywoSUvtB2i7c0_vxGdDFcW7MDt6c_LdIVGO5cgeLj8fvU1ifOAE5qxEjmRptosDoxqcai1sU7bCmye7u6UMVOxbh6dM50,&&cst=AiuY0DBWFJ5Hyx_fyvalFNo7eLQ0bAJGmhcG07UY1P217vPCpFrBimTmBxaxjzrIhoquVWZ_FKA5awTLQR6_aogQGu-dZyLcnzlGXOsNPtZa0B0zk7Sd_IK56yMtOzMkk9kF5hK4LQ1i9r5sVDAMAXgmvw6azJKh8DqWeeVZidxCH7mGyA_40S0WdrwITdXezWyuPN-jpMStYIehag6OrQ6387-Bxtt8P-W_8BbS9p16eRjR4KcFzj_UZzR5aFy7YRkO5KOCcmXz3dYFyguzNUAnvMDyTVlWlzaPzrKEv-C9PdDpj2M5TMzJgqsbS_fjO5kkOTL3TnPFOMN9R5aYl1iIKYHvmWEBs07fO_PttE6fkbt-klREjGoib7Wi4HHYJHO2HgS64-junOfE2PV1TcdzqVN2fhJ-uBQQglArNzo-9Y2PNwIRKXlwiAVzr3tPfkCnK5DMCWTUE1MF4gIb0uYHVzU4zn_0SZM5_E2ro4aVMw4z6pisR908oq-3hTw8uCRmgaelbxNwi3nwgzwMXZ-kwr1rq7xknU3F1GcuYvXrZa4FaajOZSMoRgd2vVAHUCbf-0nZ5vyNXW5dmO4czwRIyI6-Krsh26nF0wmwBMlMDNceySYsdOj9ou_SU49aHXKGTrVs3pjSgN8j80w3-5thrhKHeVHPKmInlhZ-mopG8vitJvzO6Y6vdcuUEV-ByOepvO1VW_lBOCUVetBoxJTCUpBQhvG6pDgjbzHUwpoyahc4VojasyHc425BMk5z81nciFGTvmi9U5qsLRRuQMF6hfDOftB1rkwlfmiQEhVRCN9CbTUr6bbyrlAWtbDQsCdBYyJMiQVj8_0sV0XTSIbbVhb3MrN6rr86BKD7Kds,&data=UlNrNmk5WktYejR0eWJFYk1LdmtxaVBOVXh3WXB3NFdBRmJFbkxTSENIUUVqdDdncHlEcnRQMjA0blpHZHFVZS1GcTZ5RWltSmdYUWFPa090SXZGaURfUzBOWFJTWkxGLUl2Q2ZXMVVvMjFvWF9IcThudkNPdyws&sign=05b34fba3d6c0681e84f1465f2d7e514&keyno=0&b64e=2&ref=orjY4mGPRjk5boDnW0uvlrrd71vZw9kphgsxQt2zPwNX4JFqgbiGKCi-FIEvFgR03HerLwhjC88rVoKGIZtyzF9KPf2KIlOsiRthvcIvDm-YIPpIM9Z4gPOqETRrjZPNehQ3FraY_oyNKS95AvfZXp0AC6_kp4o9b_TsJV0GUEuuEV8lfpxvuYwf7s2cSsq3Mxny6z8BHol5vDApVrPv2y-gsR2KCKCSDFtxnRs9-kF7Oe7DiNa5lw8R2kZfnjc7jOJQqumqjQOGJbe-ElidAa6ouE_-Tyw4Zp351kExseI-y_gUZhAv-lpUeUCsYu2kVnn2PG6mcoUznH-REU7Dhv0Wa42eJ1Hs0cTj4wy9UX04zvm10Sbe0NmORddiRDN0P6oNKbptBNgBd5STHGIX0yejXVP2cXD0iikSO8FQX49uUm3qXvurJy5oSFzvDBBJLNX2wUwupnIUGTYjL1iMQ3n3J-zX9AzAO_GOWghOubCvlPmvY897O4uPH_6fn0gg&l1
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Условия математичкого моделирования логистических задач резко 

меняется в случаях неструктурированных, или слабоструктурирован-

ных задач. Неструктурированные задачи отличаются тремя особенно-

стями: 

– отсутствием алгоритма решения или невозможности его приме-

нения по причине ограничения на вычислитеьные ресурсы и время; 

– формулировка задач в не в количественной, а в символической 

форме.  

Слабоструктурированные задачи несут в себе невыполнение хотя 

бы одного из приведённых выше условий неструктурированных задач.  

Как в первом, так и во втором случае возникает понимание того, 

что невозможно выполнить теоретическое или практическое задание на 

базе уже имеющихся знаний: математиченские методы и законы, анало-

гичные решения, классические теории и т.д. Выявленное соотношение 

обстоятельств, показателей и условий существования объекта содержит 

противоречие, не имеющее однозначного решения. Данное явление в 

Теории систем получило название «проблемная ситуация» (ПС) [1]. 

Разработка оригинальных алгоритмов поиска оптимального (раци-

онального) варианта устранения такого противоречия как по одному из 

основных показателей логистичекой системы (пространства W, времени 

T и затрат Z), так и по их совокупности, приводит к разрешению ПС (от 

греч. problema — задача и лат. situatio — положение). 

Анализ методологий описания социально-экономических объектов 

позволяет утверждать, что для эффективного моделирования задач раз-

решения ПС в логистических системах наиболее адекватными являются 

следующие методы: 

– логико-вероятностные; 

– когнитивного анализа; 

– информационно-статистические. 

Вычислительные процедуры логико-вероятностых методов осно-

ваны на алгебре логики и теории вероятностей. Они достаточно полно 

решают задачи оценки качества систем со сложными структурами.  

Аппарат когнитивного анализа ориентирован на анализ взаимодей-

ствия объекта со внешней средой. Он допускает в решениях распознава-

ния ПС возможность неопределённости и риска. Приёмы и технологии 

когнитивного анализа используются при анализе логистических процес-

сов с нечёткими факторами и связями. Такие решения особенно эффек-

тивны при учёте случайных влияний на процесс со стороны внешних 

воздействий, являющихся основными источниками неопределённости.  
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Информационно-статистические методы чётко ориентированы на 

учёт фактора неопределённости, когда показатели (показатель) логисти-

ческого процесса ностит вероятностных характер. При решении задач 

слабоструктурированных или неструктурированных эти методы позво-

ляют обеспечить вероятностную (статистическую) интрепритацию по-

ведения объекта. 

Конкретизация общих положений логистики позволила разрабо-

тать и внедрить в практику ряд решений. К ним, в частности, относятся 

следующие системы: 

– «Точно в срок» (I/II); 

– «KANBAN»; 

– «Планирование потребностей / ресурсов»; 

– МРП I/II; 

– DPП I/II; 

– «Тощее производство»; 

– «Реагирование и спрос» (и его модификации). 

Система «Точно в срок» ориентирована на материально техниче-

ское обеспечение производства и доставку необходимого количества 

комплектующих изделий к месту их потребления в заданное время при 

минимизации затрат, когда запасы этих изделий ограничены. 

Организация непрерывного производственного потока, способного 

к быстрой перенастройки обрабатывающего оборудования, если отсут-

свуют страховые запасы, характерна для системы «KANBAN». По срав-

нению с концепцией «Точно в срок» она отличается большой устойчи-

востью при колебаниях спроса в реальном масштабе времени.  

МРП и DPП отличают наличие в комплексе решаемых задач необ-

ходимость прогнозирования конъюктуры рынка и вариаций сроков вы-

полнения заказов. При этом, DPП I работает в условиях неопределён-

ного спроса.  

В системе «Тощее производство» (Lean production) устраняются 

мало значащие или мелкие операции массового производства типа вход-

ного контроля, складирования материальных ресурсов и др. Реализация 

«Lean production» предполагает возможность использования технологий 

«Точно в срок», МРП, «KANBAN». 

В основе системного комплекса «Реагирование и спрос» приоритет-

ным является показатель текущего времени: максимальное сокращение 

времени реакции на решения логистических задач при изменении 

спроса. Такое решение достигается путём срочного пополнения запасов 

в пунктах рынка, где прогнозируется рост спроса. Можно утверждать, 

что это — модификация системы «Планирование потребностей / ресур-

сов».  



26 

Список литературы 

1. Арефьев И. Б. Прогнозирование и контроль состояния объекта управле-

ния в среде системы PERT (метод интегральных характеристик). — СПб., СЗТУ. 

2010. — 305 с. 

2. Волкова В. Н., Денисов А.А. Основы теории систем. — СПб., 

СПбГТУ,1997. — 510 с. 

3. Миротин Л. Б. Основы логистики / Л. Б. Миротин, В. И. Сергеев: уч. 

пособие. — М.: ИНФРА-М. — 2000. 

 

УДК 656.09 
М. А. Арутюнян, магистрант 

Санкт-Петербургский национальный исследовательский 

университет информационных технологий, механики и оптики 

И. Д. Шилкина, к.э.н., доцент, профессор 

ФГБОУ ВО «Государственный университет морского и речного флота  

имени адмирала С. О. Макарова» 

 

ОБОСНОВАНИЕ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ КАРШЕРИНГА 
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В статье рассматривается переход на совместное пользование транс-

портными средствами, в частности каршеринг. Выделены основные преимуще-

ства и недостатки данной услуги. Также выявлены дополнительные преимуще-

ства каршеринга при использовании гибридных автомобилей с подзарядкой от 

электросети и электромобилей. 

The article discusses the transition to the sharing of vehicles, in particular car-

sharing. The main advantages and disadvantages of this service are highlighted. Ad-
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and electric vehicles are also revealed. 
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Рост количества различных транспортных средств не бесконечен, 

эффективность их использования постепенно снижается. Выходом из 

данной ситуации может стать переход на совместное пользование транс-

портными средствами. К одной из таких услуг можно отнести карше-

ринг — предоставление автомобилей в краткосрочное пользование без 

передачи права собственности. Услуги каршеринга делятся по видам 

и могут включать поездку в обе стороны, в одну сторону, сдачу в крат-

косрочную аренду другим физическим лицам и долевое владение. 
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В настоящее время каршеринг является одним из глобальных трен-

дов развития экономики совместного пользования, когда население от-

казывается от приобретения благ в собственность, чтобы не нести ответ-

ственность и затраты, но продолжает иметь доступ ко всем достижениям 

научного прогресса, используя их совместное потребление. 

Впервые об услуге каршеринг упоминалось в 1948 году. Именно 

тогда один из жилищных кооперативов в Цюрихе (Швейцария) закупил 

несколько автомобилей для своих членов и сдавал их в аренду на корот-

кие сроки. Спустя некоторое время, начиная с 70-х годов прошлого века, 

в Европе была предпринята попытка запуска нескольких коммерческих 

проектов, но, к сожалению, из-за отсутствия достаточных технических 

возможностей для обеспечения простого и быстрого доступа клиентов к 

автомобилям и контроля их использования все попытки закончились не-

удачно. Однако в конце 90-х годов случился настоящий прорыв в тех-

нике: стремительное развитие средств защиты и системы навигации 

GPS позволили обеспечить отслеживание арендованных автомобилей, а 

также быстрый доступ клиентов к автотранспорту благодаря картам 

RFID, что дало толчок к появлению в Европе и США местных карше-

ринговых компаний, некоторые из которых позже доросли до нацио-

нальных и даже международных.  

Другими словами, услуга каршеринга предназначается для клиен-

тов, которые планируют арендовать автомобиль, к примеру, на не-

сколько часов. Следовательно, клиент должен оплачивать только время 

использования автомобиля, то есть расчетная сумма будет зависеть от 

того, какой период времени автомобиль находился в аренде и какой ки-

лометраж он проехал, что является вполне выгодным условием. Карше-

ринг также стимулирует сокращение пользования автомобилем. Карше-

ринг оправдывает себя в густонаселенной городской среде, особенно в 

мегаполисах, и подходит для тех, кто ежедневно пользуется такими 

средствами передвижения, как, например, велосипед или общественный 

транспорт. 

Основные преимущества использования каршеринга: 

– клиент может воспользоваться системой в любое необходимое 

для него время; 

– весь парк автомобилей, в большинстве случаев, готов к эксплуа-

тации в любое время, что в свою очередь обходится дешевле, чем такси;  

– пользователь может выбрать марку автомобиля предпочтительно 

к ситуации и желанию; 
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– и самым главным, по нашему мнению, преимуществом является 

недорогостоящая аренда, что в свою очередь гораздо выгодней и де-

шевле, чем покупка индивидуального транспорта.  

Из основных недостатков использования каршеринга следует отме-

тить следующие: 

– недостаточная доступность маршрутов; 

– потребность в постоянной модернизации систем навигации для 

автомобилей. 

Одним из решений может послужить качественная GPS, которая 

поможет расширить географию и улучшит контроль за используемым 

транспортом.  

Основными функциями каршеринга можно назвать: безопасность, 

мобильность, удобство, в некоторых странах еще и экологичность. 

Каршеринг безопасен, поскольку наделен всевозможными систе-

мами мониторинга, позволяющими в любое время определить в каком 

конкретном месте находится тот или иной автомобиль. 

Каршеринг мобилен, например, по сравнению с городским назем-

ным транспортом, поскольку экономит время своих клиентов: не нужно 

останавливаться на остановках, и можно добраться до необходимого ме-

ста быстро. 

Каршеринг удобен в пользовании, поскольку в большинстве слу-

чаев у клиентов есть возможность через мобильное приложение доста-

точно быстро подобрать необходимый автомобиль, оплатить и начать 

соответственно само движение. 

По поводу экологичности отметим, что, в большинстве случаев,  

в зависимости от местоположения каждая машина в краткосрочном про-

кате заменяет от 6 до 20 личных автотранспортных средств, при этом 

большая часть прокатных машин — модели последнего поколения, 

оснащенные системами снижения токсичности выхлопа и экономии рас-

хода топлива (например, гибридные модели Prius, Civic, Yaris compact и 

т.п.), то есть производится меньше автомобилей, а те, что предлагают 

компании краткосрочного проката, экономят топливо и наносят меньше 

вреда окружающей среде. В ближайшем будущем парк аренды попол-

нится гибридными автомобилями с подзарядкой от электросети и элек-

тромобилями, что позволяет нам дополнить список преимуществ кар-

шеринга и выделить следующие:  

– минимизация вредных выхлопов; 

– минимизация пожаро- и взрывоопасности при авариях; 
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– массовое применение, к примеру, электромобилей смогло бы по-

мочь в решении проблемы «энергетического пика» за счет подзарядки 

аккумуляторов в ночное время; 

– экономическая выгода для автовладельцев. 

Таким образом, было выявлено, что преимуществ у каршеринга 

намного больше, чем недостатков, что позволяет прийти к выводу, что, 

в целом, переход от частного транспорта к сервисам для совместных по-

ездок поможет улучшить ситуацию на дорогах и состояние окружаю-

щей среды. 
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о внедрении управленческих и технологических инноваций на предприятиях пас-

сажирского транспорта. Предложены дополненные критерии проведения 

оценки качества логистического сервиса пассажирских предприятий. 

The article deals with the problem of improving the level of evaluation of the 

quality of logistics service of passenger enterprises. The problems of functioning of 

passenger transport in modern conditions are revealed and the directions of logistic 

coordination in the process of decision-making on introduction of administrative and 

technological innovations at the enterprises of passenger transport are defined. The 

supplemented criteria for assessing the quality of logistics service of passenger enter-

prises are proposed. 

Ключевые слова: Логистический сервис, пассажирские предприятия, ин-

новации, критерии, оценка уровня качества. 

Key words: Logistics services, passenger enterprise, innovation, criteria for the 

evaluation of the quality level. 

 

Востребованность логистики в сфере организации и управления 

пассажирскими перевозками на автомобильном транспорте органически 

связана с усложняющимся характером задач рационализации движения 

и оптимизации пассажиропотоков, необходимостью повышения конку-

рентоспособности транспортных компаний, в том числе за счет приня-

тия инновационных решений в области логистики. Однако потенциал 

логистики в транспортной системе, на наш взгляд, используется в недо-

статочной мере.  

Наиболее острыми и актуальными проблемами сферы пассажир-

ского транспорта в настоящее время, на наш взгляд, являются следую-

щие. За последние годы состояние основных средств пассажирского 

транспорта значительно ухудшилось. Проблема обновления парка по-

движного состава пассажирских транспортных предприятий с каждым 

годом становится все более острой. Результаты проведенного анализа 

возрастной структуры парка автомобильного транспорта показал, что 

почти половина парка автобусов (48,5 %) имеет срок эксплуатации 

свыше 10 лет и многие из них подлежат списанию. Все это отражается 

на качестве пассажирских перевозок и комфортабельности процесса пе-

ревозки пассажиров. 

В ходе проведенного анализа было установлено, что в России со-

храняется тенденция уменьшения количества населенных пунктов, об-

служиваемых автобусным транспортом общего пользования и, соответ-

ственно, наблюдается сокращение числа маршрутов на всех видах сооб-
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щения, что, в свою очередь, приводит и к уменьшению численности ав-

тобусного парка. Однако уменьшение численности парка автобусов об-

щего пользования компенсировалось увеличением численности автобу-

сов в частном секторе. В то же время изменяется схема расселения жи-

телей на территории России, что наиболее заметно вблизи мегаполисов. 

В современных экономических условиях основными особенно-

стями процесса логистизации транспортных систем являются: высокая 

динамичность рыночных процессов на рынке транспортных услуг; 

необходимость гибкого реагирования на изменение провозных возмож-

ностей; значительная территориальная сегментация; повышенные тре-

бования к профессиональным качествам, опыту, уровню квалификации 

перевозчик, также высокая степень чувствительности к изменению 

конъюнктуры рынка пассажирских транспортных услуг. 

В современных условиях важным элементом деятельности логисти-

ческих систем становятся управление инновациями и инвестициями, а 

также логистическая координация в процессе принятия решений о внед-

рении управленческих и технологических инноваций. Логистические 

инновации в системе управления пассажирскими перевозками, с точки 

зрения автора, представляют собой разработку и внедрение организаци-

онно-экономических улучшений в процесс логистического управления 

на пассажирских предприятиях с целью планирования, конфигурирова-

ния пассажиропотоков и их координации с информационными и финан-

совыми потоками предприятия, способствуя сокращению совокупных 

логистических затрат и повышению качества обслуживания пассажи-

ров. Внедрение инновационных логистических технологий в процесс 

осуществления пассажирских перевозок может быть достигнуто на ос-

нове следующих организационных нововведений: создания сети мно-

гофункциональных транспортно-логистических центров со всей необ-

ходимой инфраструктурой; установления взаимодействия между всеми 

элементами транспортной системы; формирования долгосрочных логи-

стических соглашений между участниками перевозочного процесса и 

развития государственно-частного партнерства; применения автомати-

зированных технологий сбора, обработки и хранения информации для 

мониторинга и стратегического управления пассажирскими перевоз-

ками. 

Для решения задачи совершенствования процесса функционирова-

ния логистической системы управления пассажирскими перевозками в 

условиях динамически изменяющихся объемов пассажиропотоков и 
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поддержания всей системы в устойчивом состоянии необходимо, на наш 

взгляд, проводить критериальную оценку качества функционирования 

логистической системы управления пассажирскими перевозками и 

уровня логистического сервиса пассажиров, по которым можно оценить 

состояние системы и определить целесообразность применения необхо-

димого управляющего внешнего воздействия. При этом под логистиче-

ским сервисом пассажиров автором понимается совокупность немате-

риальных логистических операций, направленных на повышение 

уровня логистического сервиса, обеспечивающих максимальное удо-

влетворение спроса потребителей в процессе транспортного обслужива-

ния, информационного обеспечения, с наименьшими затратами со сто-

роны управления логистической системы. Отдельные группы показате-

лей уровня качества логистического сервиса пассажиров в обобщенном 

виде представлены в таблице. 

Таблица 

Оценка уровня качества логистического сервиса пассажиров  

по предлагаемым критериям 

Название критерия Характеристики критерия 

Критерии логистического сервиса удовлетворения потребительского 

спроса на пассажирские перевозки 

1. Критерий  

«качество»  

Возможность удовлетворения потребительского 

спроса на пассажирские перевозки с позиции каче-

ства, т.е. его соответствия потребительским требова-

ниям. При этом учитывается, что все услуги, пред-

лагаемые перевозчиком, условно делятся в зависи-

мости от уровня качества на четыре группы: услуга 

высшего качества; конкурентоспособная услуга; 

услуга с пониженным уровнем качества; услуга с 

низким уровнем качества 

2. Критерий 

«время» характери-

зует возможность 

удовлетворения по-

требительского 

спроса по сроку пе-

ревозки 

Период времени между получением заявки на пере-

возку и ее осуществлением относительно среднеры-

ночного срока транспортировки по каждому виду 

перевозок.  

  

3. Критерий «цена» 

рассматривает ко-

личество потреби-

тельских отказов в 

Аналогично предыдущему критерию задается «ко-

ридор» отклонений, например, 5 %, поскольку из 

анализа взаимоотношений «предприятие — пасса-

жир» именно это значение является критическим 
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связи с отклоне-

нием тарифов от 

среднерыночных.  

для изменения отношения к перевозке с точки зре-

ния ее заказа.  

 

4. Критерий 

«надежность предо-

ставления сервиса» 

предполагает веро-

ятностную оценку 

безотказности вы-

полнения принятого 

заказа по времени, 

количеству и каче-

ству:  

а) вероятность отказов в связи с несоответствием 

процесса перевозки требуемому качеству;  

б) вероятность отказов в связи с несоответствием 

возможных сроков перевозки требуемым срокам;  

в) вероятность отказов в связи с невозможностью 

выполнения заказов по временным характеристи-

кам; 

г) вероятность отказов по перевозке в связи с отсут-

ствием ресурсов за рассматриваемый период вре-

мени;  

д) вероятность отказов по перевозке в связи с неэф-

фективностью их выполнения за рассматриваемый 

период времени. 

Критерии логистического сервиса оказания пассажирских транспортных 

услуг 

1. Критерий «каче-

ство» характеризует 

качество предостав-

ляемых транспорт-

ных услуг в сопо-

ставлении со сред-

нерыночным уров-

нем качества на 

рассматриваемый 

вид услуг.  

Структура представления этого критерия строится в 

соответствии с четырьмя группами уровня качества: 

> виды услуг, не обеспечиваемые предприятием, но 

предлагаемые конкурентами, на которые суще-

ствует спрос в определенном объеме; 

> виды услуг, не обеспечиваемые предприятием и не 

предлагаемые конкурентами, но существующие в 

качестве потребительского спроса в прогнозируе-

мом объеме; 

> отказы на предлагаемые виды услуг в связи с от-

сутствием производственных ресурсов; 

> нереализованный объем предлагаемых услуг в 

связи с отсутствием спроса на них. 

 

2. Критерий 

«время» рассматри-

вает временные ха-

рактеристики услуг 

Время оказания услуги в сравнении со среднерыноч-

ным. Возможные варианты соотношений аналогич-

ны вышеприведенным. 

3. Критерий «цена» 

рассматривает це-

новые характерис-

тики услуг  

 

Цена предлагаемой транспортной услуги по пере-

возке пассажиров сравнивается со среднерыночной. 
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4. Критерий 

«надежность предо-

ставления сервиса» 

позволяет дать ве-

роятностную 

оценку безотказно-

сти выполнения ка-

кой-либо услуги по 

времени и качеству 

 

1) вероятность отказа в связи с несоответствием ка-

кого-либо вида оказываемых услуг требуемому ка-

честву;  

2) вероятность отказа в связи с невозможностью ока-

зания транспортной услуги по перевозке пассажира 

за требуемое потребителем время. 

Критерии логистического сервиса информационного обслуживания  

пассажиров 

1. Критерий  

«качество»  

 

Достоверность информации по информационному 

показателю с точки зрения методики ее сбора (в про-

центах). 

2. Критерий 

«время»  

Время формирования требуемой информации в со-

поставлении со среднерыночным временем. 

3. Критерий «цена»  Цена на информационные услуги в сопоставлении 

со среднерыночными ценами. 

Критерий «надеж-

ность предоставле-

ния сервиса»  

1) вероятность получения недостоверной информа-

ции в связи с недостаточностью исходных данных 

для применяемых методов и алгоритмов управления 

пассажирскими перевозками; 

2) вероятность отказов на выполнение перевозки в 

связи с отсутствием информации и разрешения на ее 

выдачу. 

Критерии логистического сервиса финансово-кредитного обслуживания 

1. Критерий «каче-

ство»  

1) соотношение количества видов и форм оплаты 

транспортных услуг, предоставляемых пассажир-

ским предприятием; 

2) соотношение количества видов и форм оплаты 

услуг конкурентов на рынке. 

2. Критерий 

«время»  

Время предоставления вариантов и форм оплаты с 

момента поступления заявки на перевозку до мо-

мента заключения договора на оплату по сравнению 

со среднерыночным показателем. 

3. Критерий «цена»  Оплата предоставляемых финансово-кредитных 

услуг по сравнению со среднерыночной. 
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4. Критерий 

«надежность предо-

ставления сервиса» 

позволяет дать ве-

роятностную 

оценку безотказно-

сти предоставления 

финансово-кредит-

ных услуг опреде-

ленного вида 

1) вероятность отказа в связи с отсутствием опреде-

ленного вида финансово-кредитных услуг;  

2) вероятность отказа в связи с невозможностью удо-

влетворения вида финансово-кредитных услуг по 

временным периодам;  

3) вероятность отказа в связи с невозможностью удо-

влетворения вида финансово-кредитных услуг по 

цене; 

4) вероятность отказов на заявки в связи с отсут-

ствием используемого пассажиром варианта или 

формы оплаты транспортных услуг. В качестве ва-

риантов и форм оплаты могут рассматриваться 

предоставляемые долгосрочные и краткосрочные 

кредиты, системы скидок и льгот, лизинг, аренда, 

факторинг и т. д. 

 

Важным критерием, позволяющим оценить систему логистиче-

ского сервиса пассажиров, является уровень логистического обслужива-

ния. Качество обслуживания требует соразмерных затрат на его обеспе-

чение. В свою очередь, качество обеспечивает уровень востребованно-

сти услуг. Коммерческие предприятия ставят перед собой задачу макси-

мизации прибыли, что является разницей между доходами и затратами 

на обеспечение потребностей пассажиров в процессе осуществления пе-

ревозок. Таким образом, формируется функция прибыли обеспечения 

качества обслуживания пассажиров.  

На существующих пассажирских автотранспортных предприятиях 

организационная структура и функции логистики по управлению пасса-

жирскими перевозками, оценке качества функционирования системы и 

уровня логистического сервиса пассажиров различны. Также на пред-

приятиях имеются различные возможности по проведению монито-

ринга и информационному обеспечению процессов управления и дис-

петчеризации пассажирских перевозок часто в зависимости от финансо-

вых возможностей предприятия. Однако следует отметить, что решение 

задачи оптимизации невозможно без соответствующего информацион-

ного сопровождения логистического процесса и отслеживания си-

стемно-организованного потока информации в различных сферах дея-

тельности предприятия.  

Таким образом, совершенствование процесса функционирования 

логистической системы управления пассажирскими перевозками по-
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средством реализации логистических принципов и предлагаемых меро-

приятий будет способствовать снижению логистических затрат, опти-

мизации процесса движения пассажиропотоков и позволит повысить 

конкурентоспособность транспортных услуг и логистического сервиса 

пассажиров.  
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Цифровая логистика связана с появлением принципиально новых 

функций и процессов, невозможных в аналоговых логистических систе-

мах [1]. В логистической практике создается ощущение, что главное не 

опоздать с цифровыми трансформациями. В результате происходит мас-

совое заимствование чужих программных продуктов и технологий. По 

разным оценкам, до 75 % реализуемого на мировом рынке  

программного обеспечения (в первую очередь, системного про-

граммного обеспечения операционных систем и систем управления ба-

зами данных) и 85 % процессоров производится компаниями под амери-

канской юрисдикцией. Многие производители информационных техно-

логий встраивают в производимые чипы целевые закладки в интересах 

спецслужб. Принципиальные схемы и исходные коды «зашитого» про-

граммного обеспечения известны только фирме разработчику. Риски 

могут обернуться тяжелыми негативными последствиями. Известно, что 

«в айфонах, производимых компанией Apple записывается маршрут пе-

редвижения человека, фиксируется информация о его местоположении, 

копируются контакты и весь контент, включая фото и видео. Все эти 

данные периодически сбрасываются в хранилище компании Apple. 

Большинство инфраструктурных серверов разрабатывается американ-

скими компаниями. По этой причине даже защищенные компьютерные 

системы и сети весьма уязвимы для реализации внешних несанкциони-

рованных действий» [2]. Это приводит к снижению уровня безопасности 

данных; возникает угроза цифровой целостности логистической си-

стемы. Поэтому при внедрении той или иной цифровой технологии 

необходимо задуматься о стратегии ее практического применения.  

Повышенные возможности цифровой логистика несут в себе и до-

полнительные риски, порождаемые самой сущностью цифровизации. 

Лидером по инвестициям в Интернет-вещей остается транспортная ло-

гистика. Цифровые устройства открывают широкие возможности для 

рационализации перевозок и повышения эффективности схем товаро-

движения; оптимизируют трансакции, устраняют тяжелый и рутинный 

труд. К 2021 объем российского рынка интернет-вещей превысит 9 млрд 

долл. Но уязвимость этих новых технологий и возможности их незакон-

ного применения в ряде случаев сознательно замалчивается. Есть факты 

незаконного управления видеонаблюдением, как стационарным, так и 

мобильным с помощью дронов. Эксперты отмечают, что для большин-

ства из цифровых устройств уровень защищенности близок к нулю [3]. 
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Наряду с новыми возможностями, которые предоставляют цифро-

вые технологии (распознавание лиц с видеокамер; распознавание голоса 

и голосовых команд в персональных голосовых помощниках; реакция 

на изменения окружающей обстановки; анализ пользовательских пред-

почтений), их использование сопровождается высокими рисками, кото-

рые связаны с «роботизацией», ростом социального отчуждения из-за 

потери рабочих мест, повышением уровня безработицы, социальной 

напряженности.  

Происходят изменения в моделях поведения производителей и по-

требителей, что во многом связано с повышением зависимости системы 

товародвижения от надежности средств телекоммуникаций. Распреде-

ление ответственности в сфере информационной безопасности между 

компаниями-пользователями, организацией -собственником облачной 

платформы и Интернет-провайдером объективно влечет к снижению 

уровня контроля и управления средствами защиты в цепях поставок; по-

вышается юридическая неопределенность. Положение дел усугубляется 

недостаточной устойчивостью работы Интернета на территории России, 

поскольку ключевые его элементы находятся за пределами страны. До-

ступ пользователя к сайту может быть заблокирован на любом этапе его 

работы [2].  

Некоторые страны, например Китай, осознавая риски уязвимости 

Интернет-трафика, приступили к созданию национальных сегментов 

Интернета. Чтобы обезопасить себя от деструктивного вторжения и не-

контролируемого доступа к информационным ресурсам, Китай отка-

зался от использования системы Microsoft, и добился передачи ему ис-

ходного программного кода операционной системы Windows, а также 

исходных текстов программного обеспечения маршрутизаторов фирмы 

Cisco. В Китае разработана национальная программа по суперкомпь-

ютингу [4].  

Цифровое переформатирование российской системы хозяйствова-

ния требует системного управления рисками. Степень рисков, обуслов-

ленных внедрением цифровых технологий, может быть уменьшена, а их 

последствия смягчены или устранены в результате создания системы ре-

агирования на ожидаемые и непредвиденные риски. Такая система ре-

шает задачи: прогнозирования вероятности наступления рисков и 

уменьшения факторов неопределенности; создания страховых, резерв-

ных фондов, позволяющих покрывать (полностью или частично) ущерб, 

возникающий в результате риска; страхования, когда риск переносится 
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на третье лицо; перераспределения ущерба между участниками сделки 

(в случае неудачи, потери каждого из участников будут не столь ве-

лики). 
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Учитывая содержание понятий управление и качество, следует сде-

лать вывод, что качество управления определяется результатами целе-

направленной деятельности, которые зависят от качества исполнения 

каждой из функций (планирование, контроль, регулирование, учет, ана-

лиз, организация) управления. Результаты производственной деятельно-

сти оцениваются эксплуатационно-экономическими показателями. 

Из множества производственных показателей наиболее важными, 

на наш взгляд, и чаще всего используемыми являются: производитель-

ность как эксплуатационный показатель и себестоимость–экономиче-

ский. Это тем более важно, что между названными показателями суще-

ствует строгая, функциональная зависимость, а себестоимость, как из-

вестно из экономической теории, определяет цену товара и в конечном 

счете общественное благосостояние.  

Для анализа и оценки качества управления, в частности транспорт-

ным процессом, представим зависимость себестоимости перевозок в 

расчете на ткм от производительности работы флота в виде 

/ , руб/ткмээS C Р
                                         (1)

 

где эC –себестоимость содержания тоннажа за сутки эксплуатации 

(суточные расходы), руб/тс-сут; 

эР  – валовая производительность (суточный объем транспортной 

работы), ткм/тс-сут. 

Суточные расходы по содержанию тоннажа зависят от экономиче-

ских параметров судов и интенсивности их использования во времени 

                 
(1 ),i

э х х ст eC C C
  

                                      (2)
 

где хC  и стC  — себестоимость содержания тоннажа за сутки хода 

и стоянки соответственно; 

х  — коэффициент ходового времени. 

Валовую производительность при этом выразим в виде многофак-

торной модели 

               
э пр гр гриР    

              (3)
 

где пр  — коэффициент использования грузоподъемности по про-

бегу; 

гри  — средняя техническая скорость хода с грузом, км/сут; 

гр  — коэффициент ходового с грузом времени. 
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Рассмотрим одну из стартовых функций управления — «организа-

ция»; суть которой заключается в обеспечении функционирования объ-

екта как системы. Основными принципами организации как функции 

управления являются:  

– безопасность, 

– рациональность, 

– ритмичность. 

Безопасность обеспечивает в общем виде сохранность, в частности 

на транспорте сохранность грузов количественную и качественную, 

другими словами – качество транспортной работы и его продукции. 

Рациональность — максимальное использование возможностей ре-

сурсов, т.е. эффективность производственного процесса, его результата. 

Ритмичность — стационарность во времени, повторяемость через 

определенный временной интервал, что позволяет сократить или во-

обще исключить непроизводительные затраты времени на различного 

рода ожидания за счет определенного повышения уровня согласованно-

сти действий, синхронизации производственных процессов. 

Оценку влияния организационно-управленческих факторов на ос-

новные эксплуатационно-экономические показатели работы флота рас-

смотрим на конкретном примере: 

– грузоподъемность судна (𝑄𝑝) — 2000 т; 

– себестоимость содержания на ходу ( хC — 3000 дол/судо-сут; 

– себестоимость содержания на стоянки ( стC  — 2200 дол/судо-

сут; 

– коэффициент использования грузоподъемности по пробегу  

( пр ) — 0,80; 

– средняя техническая скорость хода с грузом ( гри ) — 320 км/сут; 

– коэффициент ходового с грузом времени гр варьируется в интер-

вале [0,20 ÷ 0,50]. 

Факторами варьирования ходового с грузом времени могут быть 

организационно-управленческие действия, такие как: формирование ка-

чественной грузовой базы и рациональной схемы движения судов; со-

кращение порожних пробегов судов; повышение интенсивности обслу-

живания флота в пути и портах; организация работы флота по расписа-

нию и др. В общем случае этот показатель характеризует интенсивность 
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использования флота во времени. Чем выше его значение, тем продук-

тивнее, эффективнее используется транспортный флот непосредственно 

по его функциональному назначению.  

Результаты расчета основных эксплуатационно-экономических по-

казателей по приведенной выше методики (1)–(3) представлены в таб-

лице и для наглядности на рисунке. 

Таблица 

Динамика основных эксплуатационно-экономических показателей  

работы флота при изменении доли ходового с грузом времени 

Коэффициент 

ходового с гру-

зом времени 

(𝛼гр) 

Валовая произ-

водительность, 

ткм/тс-сут (Рэ) 

Себестоимость  

содержания тон-

нажа в эксплуата-

ции, руб/тс-сут 

(Сэ) 

Себестоимость 

перевозок, 

руб/ткм (S) 

0,20 51,20 70,80 1,36 

0,25 04,00 72,00 1,13 

0,30 76,80 73,20 0,95 

0,35 89,60 74,40 0,83 

0,40 102,40 75,60 0,74 

0,45 115,20 76,80 0,67 

0,50 128,00 78,00 0,61 

 

 
Рис.1. График зависимости валовой производительности, расходов по содержа-

нию судов в эксплуатации и себестоимости перевозок от коэффициента  

ходового с грузом времени 
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Увеличение доли ходового с грузом времени в 2,5 раза в приведен-

ном примере сопровождается кратным ростом валовой производитель-

ности. При этом с повышением интенсивности использования флота во 

времени растут и расходы по флоту, однако, темпы роста расходов 

несравнимо меньше темпов роста производительности, рост которых со-

ставил всего лишь 10,1 %. В результате себестоимость перевозок в рас-

смотренном примере снизилась более чем в 2.2 раза.  
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an International Logistics Center on the basis of the Vostochny seaport in the frame-

work of the Free Port of Vladivostok project was announced. 

Ключевые слова: морские порты, международные транспортные кори-

доры (МТК), МТК «Приморье-2», Свободный порт Владивосток, Международ-

ный логистический центр (МЛЦ), морской порт «Восточный». 

Key words: sea ports, international transport corridors (ITC), ITC «Primorye-

2», Free port of Vladivostok, International Logistics Center (ILC), sea port «Vos-

tochny».  

 

В настоящее время транспортные узлы в Российской Федерации 

становятся местом непосредственной связи не только различных видов 

транспорта между собой, но предприятий-производителей товаров и 

услуг, расположенных как на их территории, так и за ее пределами. Во 

многих случаях базовыми, системообразующими объектами, образую-

щими транспортный узел являются морские порты, которые обладают 

необходимой инфраструктурой, техническими, материальными, финан-

совыми, кадровыми, информационными и др. видами ресурсов  

и возможностей. 

По нашим оценкам, около 70 % перспективных транспортно-логи-

стических проектов связана с морскими (и, частично, речными) портами 

и портовой инфраструктурой. Как нам представляется, это,  

в первую очередь, связано с тем, что сегодня значительную долю 

внешнеторгового оборота России (до 75–80 %) формируют морские 

порты, которые являются местом аккумуляции и дистрибуции наиболее 

крупных товарных потоков. Ведущая роль морских портов в реализации 

логистических услуг обуславливает их ключевую роль в формировании 

крупнейших национальных внутренних и международных транспорт-

ных коридоров (НВТК и МТК), а также цепей поставок на территории 

России (с выходом их за рубеж), и, следовательно, в формировании рын-

ков сбыта для других (в т.ч. иностранных) поставщиков транспортно-

логистических услуг. 

Кроме того, многие морские порты страны сегодня становятся и 

площадками для апробации современных экономических моделей но-

вого национального развития территорий, в частности, становятся зо-

нами с особыми таможенными и налоговыми режимами (например,  

в реализуемом проекте Свободного порта Владивосток) и могут стать 
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очень мощными (но, правда, весьма специфическими) драйверами эко-

номического роста не только соответствующих субъектов федерации, 

но и страны в целом [см. 4-5, 7]. 

Подтверждением сказанного выше является, например, тот факт, 

что сегодня в морских портах России обрабатывается около 60 % всех 

внешнеторговых грузов страны. За 2000-2017 гг. грузооборот россий-

ских морских портов увеличился более чем в 4 раза и достиг 786,97 млн 

тонн. Несмотря на сложный период 2014-2015 гг., в 2016 г. грузооборот 

российских морских портов составил 721,9 млн тонн, или на 6,5 % 

больше, чем в 2015 г., а в 2017 г. он вырос по сравнению с предыдущим 

годом на 9 %. По сравнению с 2013 г. рост объема перевалки грузов в 

2017 г. составил 33,6 % [см. 1]. 

По сравнению с предыдущим периодом (2013 – 2016 гг.) в 2017 г. 

структура грузовой базы в морских портах принципиально не измени-

лась: так, например, перевалка сухих грузов увеличилась на 11,1 % и 

достигла 373 млн тонн, а наливных грузов–на 8,3 % (414 млн тонн). Как 

и прежде, более 70 % грузовой базы, по-прежнему, составляют нефть, 

нефтепродукты, сжиженный природный газ (СПГ) и уголь. Вместе с 

тем, нельзя не отметить и рост перевалки таких перспективных для мор-

ских перевозок грузов, как зерно, минеральные удобрения, черные ме-

таллы и контейнеры. Причем, например, рост транспортировки этих 

грузов в 2017 г., в частности, обеспечили в основном порты Дальнего 

Востока, что было связано с существенным сокращением в 2015-2016 гг. 

перевалки российских грузов через порты стран Балтии и Украины. 

В том же, 2017 г., на экспорт было перегружено 606,5 млн тонн гру-

зов (рост к 2016 г. составил 6,9 %, а к 2013 г. — 31,8 %), а объем импорта 

составил 36,1 млн. тонн (или на 14,2 % больше, чем в 2016 г., и на 25,4 

% меньше, чем в 2013 г.). Транзитные морские перевозки в 2017 г. уве-

личились на 14 % и достигли 58,2 млн тонн, а каботаж вырос на 19,5 % 

— до 86 млн. тонн [см. 3]. 

Необходимо отметить, что объемы перевалки грузов по морским 

бассейнам Российской Федерации распределялись неравномерно, что 

определялось не только спецификой самих грузов, но и географическим 

размещением портовых мощностей, а также их маршрутной логистикой. 

Так, например, основная часть металлов и зерна переваливалась в пор-

тах Азово-Черноморского бассейна (Новороссийск, Туапсе, Тамань), 

контейнеров и минеральных удобрений–в основном через порты рос-

сийской Балтики (Усть-Луга, Санкт-Петербург), а большая часть угля, 
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СПГ и лесных грузов — перерабатывалась в портах Дальнего Востока 

(Владивосток, Находка, Ванино и др.). Как в Балтийском, так и в Азово-

Черноморском, Дальневосточном, Каспийском и Арктическом морских 

бассейнах в указанный период интенсивно шла работа по перевалке 

нефти, нефтепродуктов и СПГ, в т.ч. на специализированных термина-

лах. 

Особый интерес, на наш взгляд, в связи с возрастающими ролью  

и значением морских портов для экономики России, приобретают ре-

зультаты работы и перспективы развития морских портов Дальнево-

сточного морского бассейна. Так, если в 2017 г. грузооборот портов ре-

гиона составил около 192 млн тонн, то по прогнозам на 2018 г. он дол-

жен возрасти на 3,5–3,7 %, или почти до 200 млн тонн. В настоящее 

время в структуре грузооборота портов Дальнего Востока основную 

долю составляют следующие грузы: уголь (около 50 %), нефть (24 %), 

контейнеры (7 %), нефтепродукты (7 %) и СПГ (6 %). 

Портом-лидером по объему грузооборота является порт Владиво-

сток. Так, согласно данным российской Ассоциации морских торговых 

портов, по итогам 2017 г. грузооборот порта Владивосток составил 17 

млн тонн, или на 18,2 % больше, чем в 2016 г. [см. 2]. Этот результат 

был достигнут за счет изменения логистики порта, улучшения качества 

портовых сервисов, модернизации портовой инфраструктуры, техноло-

гического переоснащения (в т.ч. технического и таможенного), а также 

изменения приоритетов экономического развития страны. Наибольший 

вклад в рост грузооборота порта Владивосток в 2017 г. внесло ПАО 

«ВМТП» (около 44 % всего грузооборота порта), грузооборот которого 

вырос на 33 % и достиг 7,5 млн тонн (впервые за 120 лет работы). Вместе 

с тем, высокие приросты грузооборота в 2017 г. в бассейне показали не 

самые крупные морские порты — Зарубино в Приморском крае (72 %, 

или 0,2 млн тонн), а также Невельск и Шахтёрск в Сахалинской области 

(соответственно 63,8 %, или 1,7 млн тонн, и 55,6 %, или 6,2 млн тонн). 

Рассматривая перспективы разрабатывая прогнозы развития мор-

ских портов российского Дальнего Востока не только с точки зрения ре-

шения внутренних задач страны, но и с позиций реализации ее внешне-

экономических интересов (прежде всего, ориентируясь на сраны Се-

вере-Восточной Азии и АТР) [см. 7], на наш взгляд, нельзя не сказать о 

необходимости актуализации проекта создания Международного логи-

стического центра (МЛЦ) в Приморском крае на базе морского порта 
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«Восточный» (г. Находка) в рамках развития концепта Свободный порт 

Владивосток. 

В этом случае развитие как самого транспортного узла на базе мор-

ского порта «Восточный», собственно порта, так и сопровождающего их 

развитие МЛЦ должно, безусловно, носить системный характер и пред-

полагать строительство комплекса взаимоувязанных объектов транс-

портно-логистической инфраструктуры–не только терминальных и пор-

товых сооружений (в т.ч. тяготеющих к МТК «Приморье-2» мультимо-

дальных терминальных комплексов), но и расширение железнодорож-

ных станций и подъездных путей, а также автомобильных дорог, произ-

водственной, социальной и бизнес-инфраструктуры. Результатом реали-

зации проекта может стать расширение на базе современных транспорт-

ных, производственных и логистических технологий сервиса логистиче-

ских услуг (в т.ч. морских логистических сервисов), сокращение издер-

жек грузоотправителей по всей логистической цепи, рост привлекатель-

ности транспортной системы для транзитных и внешнеторговых грузов, 

а также отечественных и зарубежных инвесторов.  

Теоретической и методической базой формирующейся в настоящее 

время концепции стратегического прогнозирования и перспективного 

опережающего развития морских портов, по нашему мнению, может 

стать философия макрологистики и синергетического маркетинга  

[см. 6]. 
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ВЛИЯНИЕ ЛОГИСТИКИ НА ЭФФЕКТИВНОСТЬ ТОРГОВОГО 

БИЗНЕСА 

 

THE IMPACT OF LOGISTICS ON THE EFFECTIVENESS OF THE 

TRADING BUSIHESS 

 
Современные условия ведения бизнеса и конкурентная среда предъявляют 

к логистике повышенные требования. С другой стороны, логистика как важ-

нейший стратегический инструмент управления оказывает серьезное влияние 

на результативность компании. В статье рассмотрены современные тенден-

ции развития логистического менеджмента учитывающие специфические осо-

бенности торгового бизнеса и позволяющие повысить результативность про-

цесса продаж.  

The modern business environment and the competitive environment are placing 

increased demands on logistics. On the other hand, logistics as the most important 

strategic management tool has a serious impact on the company's performance. The 

article describes the current trends in the development of logistics management taking 

into account the specific features of the trading business and allow to increase the 

effectiveness of the sales process. 

Ключевые слова: логистическая инфраструктура, категорийный менедж-

мент, оптимизация логистических издержек на управление запасами товарной 

продукции. 

Keywords: logistics infrastructure, category management, optimization of logis-

tics costs for inventory management of commodity products. 

 

Развитие российской экономики на современном этапе связано с 

различными вызовами и ограничениями, требующими кардинальных 
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мер, быстрой реакции на изменения внешней среды, формирования 

стратегий бизнеса с учетом максимального числа рисков.  

Основным звеном национальной экономики является предприятие, 

функционирующее в той или иной сфере бизнеса. Так, первичным зве-

ном в сфере торговли выступает торговое предприятие. Важность этой 

сферы экономики трудно переоценить, поскольку наряду с оптово-по-

среднической деятельностью по обслуживанию бизнес-единиц эконо-

мической системы торговые предприятия обслуживают и розничных по-

купателей реализуя не только важнейшую экономическую функцию, но 

и социальную. 

Реализация задачи по доступности товаров населению связана с од-

ной стороны с недопустимостью дефицита, а с другой — с уровнем 

предлагаемых торговлей цен на товары. Следует также отметить, что 

торговая отрасль, сегодня, обеспечивает доходность значительной части 

населения через предоставление рабочих мест и занятость. Так, по дан-

ным Минпромторга России к 2020 году общая занятость в торговле до-

стигнет 1,6 млн. человек, что на 14 % больше чем в 2017 году и более 

чем на 33 % по сравнению с 2013 годом. Рост занятости наблюдается по 

таким торговым объектам как торговые центры, супер и гипермаркеты 

(от 50 % и более в 2017 году по сравнению с 2013 годом) [3]. 

Таблица  

Динамика и структура занятости по формам торговых объектов 

Форма торговых объектов Период 

2013 г., 

% 

2017 г., 

% 

2020 г., % 

(прогноз) 

Работа на рынках 52 31 21 

Работа в магазине у дома 20 16 13 

Работа в Минимаркетах 8 11 12 

Работа в Супермаркетах 6 11 12 

Работа в специальных торговых цен-

трах 

5 8 10 

Работа в Торговых центрах 4 11 15 

Работа в ТРЦ 3 6 8 

Работа в Гипермаркетах  3 7 8 

 

С изменением экономической ситуации в стране меняется и тенден-

ция в развитии ретейла. Так, снижение доходов населения и платеже-

способного спроса на товары повлекло за собой консолидацию крупных 
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торговых компаний, которые таким образом преодолевают конкурен-

цию, ведут борьбу не только за уже освоенные рынки в крупных мега-

полисах, но и за малые поселения [4]. Таким образом, на рынке сохра-

няться крупные игроки с большими возможностями для реализации за-

дач в области высокотехнологичных методов обслуживания покупате-

лей. Реализация подобных методов, на наш взгляд, требуют не только 

объединения капитала игроков, но и позволяет поддерживать доступ-

ный ценовой диапазон, за счет объема товарооборота, скорости обслу-

живания покупателей. 

Однако достижение вышеперечисленных целей не возможно без 

соответствующего уровня логистического обслуживания торговых про-

цессов. Рост доли крупных и средних торговых предприятий обуславли-

вает необходимость развития логистической инфраструктуры на регио-

нальном и государственном уровнях, определяет направления инвести-

рования в национальную экономику. Развитая логистическая инфра-

структура позволяет обеспечить оптимальный уровень логистических 

затрат на обслуживание товарного потока. 

Сегодня, развитие логистической инфраструктуры в привязке к ре-

тейлу является важнейшим разделом программ федерального и регио-

нального уровня. Обеспеченность транспортно-складскими мощно-

стями для эффективного торгового обслуживания предполагает тща-

тельную проработку таких направлений как: оценку технического со-

стояния существующей транспортно-складской базы, соответствие ее 

структуры современным требованиям; анализ и прогноз динамики и 

структуры товарооборота; выявление возможности модернизации 

складской сети; оценка перспектив размещения населения, его струк-

туры и численности. 

Хорошо развитая логистическая инфраструктура позволяет форми-

ровать гибкие цепочки поставок на основе сети партнеров и ее системы 

бизнес-процессов. По сути, для каждого класса (группы) потребителей 

формируется бизнес-модель ориентированная на специфику товарного 

потока и требования к уровню логистического обслуживания. Важней-

шими критериями выбора бизнес-модели логистического обслуживания 

выступают время и затраты [1].  

Помимо развитой логистической инфраструктуры, влияющей на 

эффективность торгового обслуживания, следует выделить первооче-

редную задачу логистики в торговле — управление товарными запа-
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сами. Эта проблема встает в первую очередь на крупных и средних тор-

говых предприятий, которые вынуждены уделять более пристальное 

внимание логистическому инструментарию для выстраивания опти-

мальной цепочки взаимодействий между участниками процесса: склад-

ской системой, транспортом, поставщиками товаров, увязывая эле-

менты цепи и требования к ним с технологиями торгового процесса и 

спросом на товарный ассортимент. 

На современном этапе развития функции управления запасами 

наблюдается тенденция внедрения категорийного менеджмента. Торго-

вые сети практикуют введение должности категорийного менеджера в 

отделе логистики в группе товародвижения. Следует заметить, что 

управление категориями товарных групп — это единый процесс, участ-

никами которого являются не только торговые предприятия, но и про-

изводители [2]. Управление товарными группами позволяет решить не 

только коммерческие задачи, но и задачи оптимизации логистических 

затрат. 

Очевидно, что разные категории товаров имеют собственные спе-

цифические характеристики, требующие учета, как в процессах склад-

ского обслуживания, так и в процессе транспортировки. Известно, что 

для торговых предприятий наиболее весомой составляющей в общих ло-

гистических затратах являются затраты складской системы. Поэтому 

управление товарными запасами на складе на принципах категорийного 

менеджмента позволяет оптимизировать затраты складской системы в 

целом. 

Категорийный менеджмент позволяет не только оптимизировать 

товарные группы, ориентируясь на запросы конечных потребителей, но 

и заранее, на основе координации и взаимодействия различных подраз-

делений компании (обмен информацией) выстроить схему логистиче-

ского обслуживания обеспечивающую ритмичность поступления това-

ров в торговые залы розничных магазинов. 

Реализация единой стратегии ориентированной на повышение то-

варооборота и прибыли за счет роста продаж и оптимизации затрат ло-

гистического характера предполагает тесное взаимодействие между та-

кими функциями как маркетинг, закупки и сбыт. Очевидным результа-

том, такого взаимодействия является устранение противоречий между 

закупочной деятельностью и процессом продаж.  

  



52 

Список литературы 

1. Гаррисон А. Логистика. Стратегия управления и конкурирования через 

цепочки поставок: учебник / Гаррисон А., Ван Гок Р. /Пер. 3-го англ. изд. — М.: 

Дело и Сервис, 2010. — 368 с. 

2. Корстен Д., Пётцль Ю. ECR. Эффективное взаимодействие с потребите-

лем. — Интеграция логистических цепей. / Пер. с немец. под ред.  

Титюхина Н. Ф. — М: КИА центр, 2006. — 120 с. 

3. http: // minpromtorg.gov.ru/. 

4. www.dp.ru. 

 

УДК 658.78 (076) 

 
В. В. Борисова, доктор экономических наук, профессор, 

 Санкт-Петербургский государственный экономический университет 

 

ЛОГИСТИЧЕСКИЕ СИСТЕМЫ: ОТ ИЕРАХИИ  

К СЕТЕЦЕНТРИЧНОСТИ 

 

LOGISTICS SYSTEMS: FROM IERAHII TO  

NETWORK-CENTRIC  

 
Рассматриваются вопросы развития логистических систем на основе се-

тецентрического подхода. Выделен принцип самосинхронизации элементов в 

сетецентрической логистической системе и принцип её информационного пре-

восходства. Сделан вывод о том, что гарантом качества сетецентрической 

логистической системы является фокусная цифровая платформа.  

Discusses the development of logistics systems based on network-centric ap-

proach. Highlighted the principle of self-synchronization elements in network-centric 

logistics system and its principle of information superiority. Concluded that the guar-

antor of the quality of the network-centric logistic system is the focal digital platform. 

Ключевые слова: сетецентрические логистические системы, самосинхро-

низация, фокусная цифровая платформа. 

Keywords: Network-centric logistic systems, self-synchronization, focal digital 

platform. 

 

В условиях глобальных перемен логистические системы претерпе-

вают существенные изменения. Это находит отражение в трансформа-

ции управленческих функций и организационных форм цифрового по-

тока. Проблема перенасыщения информацией, огромные потоки, полу-

чаемой информации создают угрозу для сбалансированного развития 
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логистических систем. Теоретики и практики рассматривают возмож-

ность создания специальных центров программного обеспечения, спо-

собных «фильтровать» информацию. Фундаментальные сдвиги в по-

строении логистических систем обусловлены появлением инновацион-

ного программного обеспечения, позволяющего проектировать системы 

с неограниченным количеством участников «системы систем». 

Срабатывает эффект масштаба: стремление расширить сферу 

управления такими сверхсложными системами из центра становится не-

эффективным и увеличивает вероятность ошибок и, как следствие, при-

нятие неправильных решений. Все это предопределяет необходимость 

поиска новых методов управления логистическими потоками.  

Используются сетецентрические методы управления логистиче-

скими системами. Они пришли из военной сферы. В недрах военной ло-

гистики сформировались идеи применения в сетевых войнах новейших 

информационных технологий. Появился термин «сетецентричная 

война» [1]. Усилиями математической логистики создается универсаль-

ный математический язык и алгоритмы для проектирования целей, задач 

и элементов сетецентрических систем [2, С.23].  

Сетецентрический подход уже реализуется в менеджменте. При 

этом подключается инструментарий всех трех видов логистики: воен-

ной, экономической и математической [2;3].  

Модель сетецентрической логистической системы состоит из ряда 

взаимосвязанных подсистем: информационной; сенсорной; операцион-

ной. Информационная подсистема (фокусная цифровая платформа) - 

пронизывает все другие блоки системы. Сенсорная подсистема реали-

зует возможности идентификации и диагностики элементов. Операци-

онная определяет способы достижения поставленных целей. Все подси-

стемы сетецентрической логистической системы взаимосвязаны в слож-

ной многослойной структуре управления. Преимущества такой модели 

в согласованности действий, скорости принятия решений, интегриро-

ванности элементов, объединенных в единой территориально распреде-

ленной сетецентрической системе. 

Сетецентризм позволяет элементам логистической системы мгно-

венно действовать при получении информации от сенсоров и фокусной 

цифровой платформы. В некоторых случаях он способен принимать са-

мостоятельные решения. Сетецентрические логистические системы со-

здают разветвленную сеть хорошо информированных, но территори-

ально разобщенных элементов-звеньев.  
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Главными компонентами такой системы являются: цифровая плат-

форма (информационная решетка), обеспечивающая возможность до-

ступа ко всей необходимой информации в режиме онлайн; применяемые 

цифровые технологии (их актуальность, гибкость и маневренность); ин-

тегрированная сенсорная матрица (решетка связей). Однако по мере воз-

растания сложности составных компонентов системы возникают про-

блемы совместимости используемой информации и программных про-

дуктов.  

Устойчивость и адаптивность работы системы при допустимых от-

клонениях параметров внешней среды обеспечивает принцип самосин-

хронизации. Его суть состоит в автоматическом присоединении син-

хронных элементов-звеньев на параллельную работу друг с другом. Са-

мосинхронизация позволяет быстрее запустить и параллельную работу 

элементов-звеньев «снизу-вверх», создавая предпосылки для реализа-

ции другого принципа — информационного превосходства. В резуль-

тате информационное доминирование логистической системы позво-

ляет в разы эффективнее и оперативно решать поставленные задачи, 

приспосабливаться к изменяющимся параметрам внешней среды и упре-

ждать возможные риски.  

Способность логистической системы к самоорганизации снизу, а не 

«по команде» сверху, раскрывает содержательное наполнение принципа 

информационного превосходства. Организация структурных элементов 

системы в единое целое, формы и методы управления видоизменяются 

по усмотрению элементов-звеньев нижнего уровня, но в соответствии с 

потребностью цифровой платформы. Исчезают тактические и оператив-

ные паузы; самосинхронизация элементов логистической системы обес-

печивает скорость и превентивность принятия управленческих реше-

ний. Они становятся более динамичными, активными и результатив-

ными. Это не форма последовательных операций с паузами и промежут-

ками, а поток непрерывных, высокоскоростных действий и операций с 

амбициозными целями.  

Функционирование сетецентрических логистических систем не за-

висит от территориальной разобщенности элементов и их структуры. В 

таких системах появляется новая управленческая элита — «цифровые 

операторы». Интеллектуализация логистической деятельности изменяет 

стереотипы и внутрисистемные связи между элементами.  
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Цифровые преобразования в экономике и обществе, обусловленные 

объединением в единое цифровое пространство «социальных» сетей, от-

раслевых, межведомственных и международных баз данных, внесли со-

ответствующие изменения в развитие сетецентрических логистических 

систем. Исследования сетецентрических методов управления подтвер-

дили гипотезу, что «при улучшении качества управленческих решений 

ошибка сетецентрической системы уменьшается по сравнению с иерар-

хической структурой и наоборот» [4].  

Количественные и качественные изменения в информации часто 

ведут к изменению надежности связей между звеньями логистической 

системы. Связь — то, что объединяет элементы в целое. Всякая связь 

требует определенного структурного соответствия (стандартизация, 

унификация и др.) Если оно исчезает, то исчезает и связь в полном ло-

гистическом цикле и нарушается целостность системы.  

Гарантом качества сетецентрической логистической системы явля-

ется фокусная цифровая платформа. Именно этот компонент сетецен-

тричности связывает между собой информационные технологии и эле-

менты звенья логистической системы. Фокусная цифровая платформа, 

владеющая данными о состоянии качественных параметров логистиче-

ской системы, может применять индикаторы результативности цифро-

вой активности участников системы. Происходит консолидация цифро-

вых компетенций: роботизации, автоматизации, углубленной анали-

тики, программного обеспечения информационно-технологической ин-

фраструктуры и др. 

Сетецентрические логистические системы опираются на новые 

принципы. Среди них: принцип самосинхронизации элементов системы 

и принцип информационного превосходства. В концептуальном плане 

обозначилась совокупность направлений исследования субъектно-объ-

ектного состава и особенностей применения сетецентрических методов 

управления свехсложными системами не только в военной, но и в эко-

номической логистике.  

Список литературы 

1. Савин Л. В. Сетецентричная и сетевая война. Введение в концепцию. — 

М.: Евразийское движение, 2011. —130. 

2. Афанасенко И. Д., Борисова В. В. Экономическая логистика: Учебник 

для вузов. Стандарт третьего поколения. — СПб.: Питер, 2013. — 432 с. 

3. Трахтенгерц Э. А., Пащенко Ф. Ф. Сетецентрические методы управления 

в крупномасштабных сетях. — М.: ЛЕНАНД, 2016. — 200 с. 



56 

4. Иванюк В. А., Абдикеев Н. М., Пащенко Ф. Ф., Гринёва Н. В. Сетецен-

трические методы управления // Стратегический менеджмент. — №1, 2017. — 

С. 26–31. 

5. Афанасенко И. Д., Борисова В. В. Цифровая логистика: Учебник для ву-

зов. — СПб.: Питер, 2019. — 272 с.  

 

УДК 338.439.053 

 
О. А. Бородина, кандидат наук государственного управления, 

и. о. зав. кафедрой «Менеджмент и логистика»; 

Донецкая Академия транспорта; 

А. О. Руденко, магистр кафедры «Менеджмент и логистика»; 

Донецкая Академия транспорта 

 

ИНФОРМАЦИОННЫЕ ТЕХНОЛОГИИ В ОТРАСЛЕВОМ  

ЭКОНОМИЧЕСКОМ ПРОГНОЗИРОВАНИИ  

(НА ПРИМЕРЕ ЛОГИСТИКИ В АГРОПРОМЫШЛЕННОМ 

КОМПЛЕКСЕ ДОНБАССА) 

 

INFORMATION TECHNOLOGY IN INDUSTRY  

ECONOMIC FORECASTING  

(ON THE EXAMPLE OF AGROINDUSTRIAL COMPLEX) 

 
В работе представлены концептуальные положения экономико-матема-

тического моделирования в сфере АПК, как научное обоснование целесообраз-

ности разработки информационно-аналитической системы, в частности 

блока для составления продовольственного баланса, использование которого 

будет способствовать повышению эффективности практики управления агро-

промышленным комплексом, в первую очередь, развитию логистической компо-

ненты в АПК. 

The paper presents the conceptual provisions of economic and mathematical 

modeling in the field of agriculture, as a scientific rationale for the development of 

information and analytical system, in particular the block for the preparation of the 

food balance, the use of which will improve the efficiency of practice of management 

of agriculture, primarily, the development of logistics components in agriculture. 

Ключевые слова: агропромышленный комплекс; продовольственная без-

опасность; продовольственный баланс; информационно-аналитическая си-

стема; экономико-математические модели, логистика. 

Keywords: agro-industrial complex; food security; food balance; information 

and analytical system; economic and mathematical models, logistics. 

 



57 

Для решения сложных государственных задач, связанных с пробле-

мой выбора в экономике, используются современные методы управле-

ния и государственного регулирования на основе новых информацион-

ных технологий. Компьютерные информационные технологии–это ком-

плекс областей деятельности, которые относятся к технологиям созда-

ния, хранения и обработки информационных данных с применением 

компьютерной техники. Использование компьютерных технологий в от-

раслях экономики дает возможность эффективно организовать управ-

ленческие процессы, непосредственно связанные с получением, обра-

боткой и хранением информационных ресурсов для решения важных со-

циально-экономических проблем. 

Особенно важными вопросы экономического прогнозирования ста-

новятся для территорий с проблемным политическим статусом, где эко-

номика имеет черты мобилизационной, как это происходит в Донбассе. 

Органы государственной и исполнительной власти в таких образова-

ниях, принимая стратегически важные управленческие решения, 

должны иметь в своем распоряжении инструменты, которые бы позво-

ляли оперативно рассчитывать разные варианты возможной реализации 

агропромышленной политики, анализировать статистические данные, 

характеризующие состояние агропромышленного комплекса, для после-

дующего составления прогнозов его развития. 

На примере современного Донбасса можно с уверенностью гово-

рить о том, что именно агропромышленный сектор, в силу ряда объек-

тивных условий, является локомотивом экономического развития, от-

раслью, которая развивается наиболее активно и, соответственно, нуж-

дается в передовых технологиях для обеспечения эффективности даль-

нейшего роста. Безусловным является и тот факт, что обеспечение эко-

номической эффективности развития сельскохозяйственного сектора 

достигается, в том числе, и эффектиными логистическими решениями. 

Особенностей экономики Донбасса актуализируют разработку специа-

лизированных программных комплексов для агропромышленного ком-

плекса, поскольку таким образом можно помочь в решении проблем 

продовольственного самообеспечения территории, решить вопрос обес-

печение продовольственной безопасности и эффективности управления 

процессами в АПК. 

Сельскохозяйственные и другие предприятия АПК должны произ-

водить те товары, которые приносят прибыль, используя при этом 
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наиболее экономичные средства производства и другие ресурсы, наибо-

лее эффективно выстраивая логистическую компоненту в производ-

стве[1]. Показатели экономической эффективности могут быть пред-

ставлены как в виде частных показателей эффективности, которые ха-

рактеризуют определенные стороны процесса производства, использо-

вания отдельных видов ресурсов (урожайность, трудоемкость, стои-

мость основных фондов на 1 га пашни), так и обобщенного показателя 

экономической эффективности производства, на формирование кото-

рого оказывают влияние частные показатели (стоимость валовой про-

дукции на 1 га сельскохозяйственных угодий, на среднегодового работ-

ника, среднегодовую стоимость основных фондов и др.). Расчет любого 

из показателей характеризует экономическую эффективность сельско-

хозяйственного производства и позволяет проводить детальный анализ 

участия каждого из основных производственных ресурсов в процессе 

воспроизводства. 

Эффективность использования сельскохозяйственных ресурсов бу-

дет тем выше, чем выше экономическое плодородие земли и продуктив-

ность скота, что возможно лишь при интенсификации сельского хозяй-

ства, осуществленной на высокоразвитой материально-технической 

базе. Кроме того, логистика, как наука и практика управления матери-

альными и связанными с ними потоками финансовых ресурсов и инфор-

мации становится все более востребованной в отраслях АПК. 

Особенностью является то, что в АПК эволюционный научно-тех-

нический прогресс происходит с запаздыванием от промышленности. 

Причинами этого являются: значительная часть производственных фон-

дов сельского хозяйства, производимых в промышленности, сложность 

современного сельскохозяйственного производства, необходимость со-

здания новых систем машин, приспособленных к биологии растений и 

животных, природно-климатическим особенностям территории [2]. 

Среди факторов развития сельскохозяйственного производства особая 

роль принадлежит совокупному спросу на его продукцию [3]. В Дон-

бассе проблема сбыта продукции осложнена неурегулированностью 

формирования закупочной цены на продукты хозяйств (снижение), в 

цене реализации продовольствия, конкуренцией со стороны импортного 

продовольствия, а также невысокими денежными доходами населения. 

Угрозами развития агропромышленного комплекса современного 

Донбасса являются: наличие правовых, экономических и администра-

тивных преград в процессе реализации хозяйственной деятельности; 



59 

продолжающийся вооруженный конфликт и вероятность потери урожая 

вблизи буферной зоны; несовершенство налогового законодательства; 

эпизоотические и эпифитотические риски; высокая доля импорта, отсут-

ствие заградительных пошлин и квотирования; снижающаяся покупа-

тельная способность населения; сильная зависимость сельскохозяй-

ственного производства от природных факторов (зона рискованного 

земледелия); отсутствие достаточного финансирования из средств бюд-

жета; увеличение объемов импорта продукции и зависимости от им-

порта. 

По сути, это экономика с мобилизационным типом развития, ори-

ентированного на достижение чрезвычайных целей, отличительной чер-

той которого является то, что развитие происходит под влиянием внеш-

них, экстремальных факторов, угрожающих целостности и жизнеспо-

собности экономической системы. Одним из инструментов планирова-

ния в сложившихся условиях экономики, в частности для агропромыш-

ленного комплекса Донбасса, может быть применимой информационно-

аналитическая система на базе данных продовольственного баланса, ко-

торая может служить для повышения эффективности управления АПК. 

В таких условиях развитие логистической инфраструктуры с использо-

ванием новых технологий становится особенно актуальным. 

Известно, что для государств с развивающейся экономикой, наибо-

лее эффективной формой организации функционирования и взаимодей-

ствия хозяйствующих субъектов является государственное планирова-

ние экономики [4].  

В настоящее время разрабатывается Информационно-аналитиче-

ская система агропромышленного комплекса — модуль «Продоволь-

ственный баланс», которая будет представлять мощное средство повы-

шения эффективности управления АПК, в частности наличием сводной 

информации о продовольственной экономике, а также, оперативно де-

монстрировать изменения общей ситуации продовольственной эконо-

мики в определенный период времени. Несмотря на трудности с полу-

чением статистических данных и интерпретацией результатов, данный 

модуль будет полезен управленцам всех уровней, руководителям, эко-

номистам, специалистам по планированию. 

Таким образом, актуальность разработки Информационно-анали-

тической системы агропромышленного комплекса — модуль «Продо-

вольственный баланс» подтверждается имеющимися особенностями 

экономики Донбасса в действующий временной период. Именно они 
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влияют на решение проблем продовольственного самообеспечения тер-

ритории, обеспечения продовольственной безопасности и эффективно-

сти управления в АПК, с непосредственным повышением эффективно-

сти логистической составляющей. Спектр проблем очевиден,  

а именно: невозможность обеспечить соответствие потребности в ресур-

сах их наличию и возможному поступлению; сложные условия хозяй-

ствования (управления); все виды рисков, в т.ч. природно-климатиче-

ские, производственные, финансовые; возможные значительные колеба-

ния в структуре потребления; ограниченность возможностей использо-

вания сельскохозяйственных угодий из-за боевых действий; сложности 

в использовании поливного земледелия,повреждения трубопроводов; 

ограниченные возможности в переработке произведенной сельскохо-

зяйственной продукции; низкий платежеспособный спрос населения; 

большая зависимость от экспорта сельхозпродукции; таможенные барь-

еры; теневой оборот сельхозпродукции и продовольственных товаров; 

неразвитость нормативного метода и метода экспертных оценок в опре-

делении объемов производственного потребления сельхозпродукции; 

сложности в прогнозировании уровня доходов населения (и меняю-

щейся структуры спроса) по различным социальным группам; слабо 

прогнозируемое изменение уровня цен; уровень экономического и со-

циального развития Донбасса. 

С учетом военных, политических, экономических, социальных фак-

торов, на данное время, для обеспечения продовольственной безопасно-

сти, объективной необходимостью является внешняя помощь. Террито-

рия Донбасса обладает огромным потенциалом для развития внутрен-

него производства продовольственных товаров всех категорий. Необхо-

дим временной лаг для реализации данного потенциала, связанный со 

значительной продолжительностью производственного цикла животно-

водства; повышением уровня внедрения научно-технических иннова-

ций в производственный процесс АПК; усилением интеграционных свя-

зей между сельхозпроизводителями региона; подготовкой соответству-

ющих хранилищ для фруктов и овощей. 

С учетом сложных условиях трансформирующейся экономики, во-

прос состоит не в том, чтобы использовать или не использовать государ-

ственное регулирование сельского хозяйства и агропромышленного 

комплекса, а в том, чтобы оно способствовало эффективности ком-

плекса и развитию агробизнеса, отражало интересы потребителей и про-
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изводителей. Осуществление крупных программ стабилизации и соци-

ально-экономического развития АПК на данный момент осложнено его 

кризисным состоянием, слабостью материально-технических и финан-

совых ресурсов. В этих условиях важную роль играет целесообразная 

внешнеторговая политика, особенно в части экспортно-импортных та-

рифов. Необходим обоснованный протекционизм в отношении внутрен-

ней продукции сельского хозяйства, который бы способствовал образо-

ванию внутреннего рынка Донбасса и защищал производителей от жест-

кой импортной конкуренции. Это позволит как интенсифицировать ис-

пользование ресурсов сельскохозяйственного производства и всего 

АПК, так и повышать уровень самообеспечения территории продоволь-

ственными продуктами, укрепить продовольственную безопасность. 

В агропромышленном комплексе Донбасса ключевая задача заклю-

чается в самообеспечении основными продуктами питания и увеличе-

нии производства экологически чистых продуктов. Инвестиции следует 

направить на внедрение и освоение технологий глубокой переработки 

сельскохозяйственных продуктов и наращивание экспортного потенци-

ала, снижение импортозависимости, усиление интеграционных связей 

путем обеспечения эффективной логистики в доставках продоволь-

ствия. 

Необходимо увеличение количества фермерских хозяйств, перерас-

пределение земельных участков с учетом специализации сельскохозяй-

ственного производства, внедрение системы «умного» земледелия с ис-

пользованием современных информационных технологий, а также тре-

буется поддержка государством научных исследований в области «ор-

ганического» сельского хозяйства. 

Таким образом, эффективная государственная проактивная эконо-

мическая политика, включая агропромышленную политику, должна 

проводиться на основе регулирования экономических процессов и пред-

полагает планирование основных агрегированных макроэкономических 

показателей, а разработка информационно-аналитической системы аг-

ропромышленного комплекса ДНР–модуль «Продовольственный ба-

ланс» будет консолидировать такие показатели и расширять роль логи-

стической компоненты. 
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Тенденции развития авиационных перевозок свидетельствуют о 

том, что развитие отрасли направлено по инновационному сценарию, 

что накладывает определенные требования на обеспечение гражданской 

авиации ресурсами, адекватные такому вектору, а достижение высоких 

показателей развития гражданской авиации возможно лишь при усло-

вии единого направления вектора развития всех взаимосвязанных и вза-

имодействующих субъектов рынка авиатранспортной сферы [1].  

Понятие взаимодействия в современной науке предполагает описа-

ние определенной формы взаимосвязи между субъектами, объектами 

либо явлениями и предполагает осуществление воздействий либо влия-

ний одного из них на другие. С позиций системного подхода взаимодей-

ствие описывается наличием определенных отношений отдельных ча-

стей или элементов между собой. Взаимодействие на рынке транспорт-

ных услуг предполагает наличие двусторонних либо многосторонних 

динамических отношений между его участниками, в ходе которого вза-

имодействие проявляется в виде результата функционирования и разви-

тия данного рынка. А это является, на наш взгляд, также предпосылкой 

для взаимных изменений как субъектов транспортного рынка и взаимо-

связанных с ними субъектов смежных рынков, так и характера и дина-

мики их взаимоотношений [1].  

Организации осуществляют стратегическое развитие путем расши-

рения логистической и эксплуатационной деятельности, разработки но-

вых услуг и товаров, освоения новых рынков, повышения эффективно-

сти систем логистики, эксплуатации и сбыта реализуемых продуктов. В 

этом случае приоритетом считаются аспекты стратегического менедж-

мента, связанные с формированием долгосрочного взаимодействия ры-

ночных субъектов. В настоящее время признается высокий уровень зна-

чимости за ресурсом взаимодействия субъектов рынка  

в условиях развития инновационной активности в экономике, что повы-

шает конкурентный потенциал предприятий рынка и цепей поставок. С 

развитием экономики воздушного транспорта, а также взаимоотноше-

ний субъектов данного рынка в отрасли формируются новые организа-

ционные и экономические основы взаимодействия аэропортов (АП) и 

авиакомпаний (АК) при осуществлении перевозок грузов и пассажиров 

воздушными судами, которые описаны в трудах современных ученых 

[1, 2, 3, 4 и др.].  
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В современной теории в России и в зарубежных источниках не су-

ществует общего устоявшегося мнения по вопросу организации взаимо-

действий и стратегического взаимодействий таких устойчиво-связан-

ных и взаимодействующих субъектов рынка, к которым относятся аэро-

портовые и авиационные предприятия. Также нет единства мнений уче-

ных в вопросе трактовок понятий взаимодействия предприятий в преде-

лах отрасли, где субъекты взаимодействия выступают друг другу одно-

временно в качестве клиентов и поставщиков ресурсов  

[3, 4, 5, 6 и пр].  

В настоящее время на рынке воздушного транспорта АП и АК яв-

ляются не только субъектами технологического, но и организационного, 

а также экономического взаимодействий, обусловленных едиными це-

лями и задачами функционирования, сходными интересами при выпол-

нении воздушных перевозок. Воздушный транспорт обладает рядом 

особенностей, которые связаны с работой нескольких типов организа-

ций в системе воздушных перевозок, каждая из которых выполняет спе-

цифичные виды работ и формирует специфичный продукт.  

Взаимодействие аэропортовых предприятий и авиакомпаний на 

рынке воздушного транспорта обладает рядом особенностей, связанных 

со спецификой управления, эксплуатации и организации взаимодей-

ствий организаций данного рынка, что проявляется в следующем:  

– активная динамика развития рынка в условиях современной гло-

бализации, которая определяет быстроту изменений и смену потребно-

стей в используемых ресурсах–параметры взлетно-посадочных полос, 

воздушных судов, комплексов аэропортов, системы наземного обслужи-

вания пассажиров, организации воздушного движения, безопасности 

полетов и др.;  

– значимая дифференциация выполняемых услуг в региональном 

разрезе, что определяет региональные различия в показателях пассажи-

ропотока и авиатранспортной подвижности населения; 

– большой уровень чувствительности к изменениям конъюнктуры 

рынка перевозок на фоне высоких показателей отраслевой конкуренции 

со стороны авиакомпаний при монопольном положении аэропортов и 

невысоком уровне конкуренции аэропортовых комплексов соседних ре-

гионов; 

– особенности организации и выполнения транспортного процесса 

доставки грузов и пассажиров воздушными судами, что выражается в 
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неотделимости технологических ресурсов разных организаций в едином 

технологическом процессе воздушной перевозки; 

– специфика кадрового состава, определяемая спецификой проте-

кания технологического процесса перевозки. 

Структурная схема изучения параметров стратегического взаимо-

действия аэропортов и авиакомпаний в своей логической последова-

тельности отражена на рисунке.  

 
    Рис 1. Схема изучения параметров стратегического взаимодействия 

 аэропортов и авиакомпаний 

 

Анализ специфических черт взаимодействий аэропортовых пред-

приятий и авиакомпаний позволяет выделить следующие характери-

стики данного понятия: 

– текущие виды взаимодействия АП и АК определяются исключи-

тельно технологическим процессом; 

– качественные параметры взаимодействий существенно влияют на 

результаты технологических процессов; 

– взаимодействие АП и АК относят к взаимодействию типа «орга-

низация — организация», определяемому по типу партнерских отноше-

ний поставщиков и потребителей продуктов и ресурсов, между кото-
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рыми осуществляются финансовые, товарные и информационные по-

токи. Цели повышения эффективности взаимодействий АП и АК могут 

быть достигнуты при соблюдении принципа разделения рациональной 

ответственности и исполнения технологических операций на основе оп-

тимизации.  

Различные варианты взаимодействия АП и АК при выполнении 

наземного обслуживания требуют решения задач обеспечения безопас-

ности движения; повышения качества обслуживания воздушных пере-

возок; увеличения пассажиропотока (пассажирооборота). В данном слу-

чае взаимодействия окажет положительное влияние на развитие эконо-

мики деятельности, как АП, так и АК. К условиям роста дохода АП и 

АК относят повышение числа рейсов и рост численности перевезенных 

пассажиров, рост доли трансферных перевозок, повышение количества 

воздушных судов, пассажиро- и грузопотока. Прирост дохода АТ и АК 

может быть достигнут при расширении инфраструктуры, а именно: 

взлетных полос, аэропортовых терминалов, улучшении качественных 

параметров наземной инфраструктуры, ростом парка воздушных судов. 

Представленные выше особенности взаимодействий субъектов 

рынка воздушного транспорта приводят к необходимости адаптации си-

стемы управления данными субъектами при выполнении единого тех-

нологического процесса выполнения работ, оказания услуг, которая бу-

дет сочетать организационно-экономические и административно-управ-

ленческие методы управления поведением и взаимодействием участни-

ков рынка перевозок авиационным транспортом. Стабильность и ре-

зультаты функционирования взаимодействующих субъектов в значи-

тельной мере зависят от структуры рынка воздушного транспорта, обес-

печивающей тесноту взаимосвязей и взаимодействий АП и АК, а также 

длительность взаимодействий и целостность системы связанных эле-

ментов.  
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ФОРМИРОВАНИЕ СИСТЕМЫ МЕНЕДЖМЕНТА КАЧЕСТВА 

УСЛУГ ЭКСПЕДИТОРСКОЙ КОМПАНИИ  

НА ОСНОВЕ ЦИФРОВОЙ ЛОГИСТИКИ 

 

FORMATION OF THE QUALITY MANAGEMENT SYSTEM OF 

THE SERVICES OF THE FORWARDING COMPANY  

ON THE BASIS OF DIGITAL LOGISTICS 

 
В статье представлен концептуальный взгляд автора на проблему фор-

мирования системы менеджмента качества услуг на современном этапе. Ис-

следованы условия функционирования бизнеса в области организации работы 

транспортных компаний. Установлено, что сегодня наблюдается устойчивая 

тенденция цифровизации экономики и логистики, что трансформирует требо-

вания потребителей к качеству услуг. На примере экспедиторской компании 

предложена модель системы менеджмента качества услуг, базирующаяся на 

парадигме цифровой логистики и принципах маркетинга отношений, что обес-

печит управление качеством через создание новых цифровых компетенций.  

The article presents the author’s conceptual view on the problem of forming a 

quality management system of services at the perfect stage. The conditions of business 

functioning in the field of organization of work of transport companies are investi-

gated. It has been established that today there is a steady trend towards digitalization 

of the economy and logistics, which transforms consumer demands for quality of ser-

vices. Using the example of a forwarding company, a model of a quality management 

system for services is proposed. Model is based on the digital logistics paradigm and 

relationship marketing principles, which will ensure quality management through the 

creation of new digital competencies. 
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Активная трансформация современной российской экономики–

вполне ожидаемый ответ на вызовы мировой экономической системы, 

развивающейся в направлении цифровизации уже в течение ряда лет  

[1–6]. 

В этой связи сегодня уже приняты меры, решающие задачу инте-

грации экономики страны в мировую систему хозяйствования. В част-

ности, 31 июля 2017 года утверждена программа «Цифровая экономика 

Российской Федерации» [7], в которой определены следующие ключе-

вые направления: нормативное регулирование, кадры и образование, 

формирование исследовательских компетенций и технических заделов, 

информационная инфраструктура и информационная безопасность. 

Программа будет реализована в соответствии с дорожными картами [8] 

и предполагает построение экосистемы цифровой экономики, ориенти-

рованной на формирование партнерских отношений организаций в об-

ласти обмена информацией через использование технологических плат-

форм, а также интернет-сервисов, аналитических систем и информаци-

онных систем органов государственной власти. Также следует отметить, 

что в данную экосистему будут включены граждане, получающие и 

предоставляющие услуги через созданную информационную инфра-

структуру.  

В сложившейся ситуации, очевидно, что система качества услуг на 

транспортных предприятиях и в экспедиторских компаниях, в том 

числе, должна формироваться на основе цифровых технологий. При 

этом необходимо отметить, что фундамент этой системы должен созда-

ваться при обучении будущих специалистов в области транспорта.   

Таким образом, заключаем, что для разработки новой системы ка-

чества услуг, удовлетворяющей современным требованиям, необхо-

димо провести исследования по двум направлениям. Во-первых, изу-

чить тенденции цифровой логистики и, во-вторых, — требования рабо-

тодателей к потенциальным соискателям должностей.  

Результат исследований показал, что одним из востребованных се-

годня направлений развития цифровой логистики является использова-

ние систем для слежения за нахождением автомобиля [8]. Компания 
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ПЭК [9] разрабатывает и предлагает современные технологии по опти-

мизации работы интернет-магазина, что упрощает работу с клиентской 

базой. Исследуя вопрос реализации цифровой логистики, Бубнова Г. В. 

и Левин Б. А. делают акцент на необходимости оптимизации информа-

ционного потока между всеми участниками цепочек поставки грузов, 

что требует развития коллективных знаний (компетенций), которые рас-

сматриваются как основа принятия как оперативных, так и стратегиче-

ских решений [10]. Также ученые подчеркивают необходимость созда-

ния информационной среды — единой транспортной информационной 

системы, ориентированной на интеграцию различных бизнес-моделей 

[10]. 

Максимов М., коммерческий директор ООО «СОЛВО», анализируя 

условия ведения бизнеса также говорит о значимости нового подхода к 

логистике: «в современных реалиях стало уже очевидно, что цифровые 

технологии проникают в нашу жизнь, и их интеграция с реальностью 

будет усиливаться с каждым днем. Это относится и к логистике, в том 

числе и в сферах водного транспорта и портов» [11]. Сегодня водный 

транспорт развивает такие приоритетные направления, как безэкипаж-

ные суда, полная автоматизация контейнерных терминалов (голланд-

ский Maasvlakte II или китайский Qingdao New Qianwan Container 

Terminal). При этом отметим, что если в беспилотных технологиях оте-

чественная наука имеет положительные результаты, то автоматизация 

портовых терминалов находится в процессе разработки. Однако, «у нас 

есть вполне конкурентоспособная отечественная информационная си-

стема управления класса TOS (Terminal Operating Systems), которая осу-

ществляет управление всеми технологическими процессами на контей-

нерных и грузовых терминалах стивидорных компаний» [11].  

Максимов М. отмечает, что «некоторые российские стивидоры … ис-

пользуют также аппаратно-программные комплексы, такие как системы 

машинного зрения OCR (Optical Character Recognition), системы точного 

позиционирования DGPS/GLONASS, системы автоматического мони-

торинга рефрижераторных контейнеров и прочие» [11].  

Лидером в продвижении парадигмы цифровой логистики можно 

считать ОАО «РЖД», ориентированную на организацию управления 

электронной торговой площадкой «Грузовые перевозки» через дочернее 

общество ООО «Цифровая логистика», которое является новым опера-

тором и нацелено на расширение географии клиентской базы и реализа-

цию цифровых сервисов на железнодорожном транспорте [12].  
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Но цифровая логистика — это не только логистика грузов. Рассмат-

ривая работу транспортных компаний, принимающих участие в обеспе-

чении функционирования логистической цепочки по доставке грузов, с 

позиции организации бизнес-процесса, не стоит забывать и о необходи-

мости документального сопровождения грузов и платежных транзак-

ций, что можно реализовать через технологию Blockchain.  

Таким образом, очевидно, что цифровая логистика активно внедря-

ется в сферу транспортно-экспедиторского бизнеса, создавая новые 

условия проведения трансакций. И одним из условий является наличие 

кадрового потенциала отрасли.  

В этой связи автором проведено полевое исследование (использо-

ван метод опроса) ряда экспедиторских компаний г. Новороссийска (вы-

борка составила 15 компаний, занимающих более 60 % емкости рынка), 

что позволило сделать следующие выводы.  

Во-первых, потенциальные работодатели (в зависимости от специ-

фики оказываемых услуг) работают с различными программными про-

дуктами по направлениям: агентирование, экспедирование и др. [13, 14, 

15], что предполагает обучение соискателей должности на месте, в тече-

ние адаптационного периода (или испытательного срока–по усмотре-

нию руководства компании). 

Во-вторых, обязательным является условие знания офисного па-

кета word/excel/powerpoint, а для ведения бухгалтерского и управленче-

ского учета рекомендована к изучению программа 1 С (различных мо-

дификаций). Специалисты, работающие с клиентской базой и принима-

ющие участие в технологии «личная продажа», обязаны использовать 

различные мессенджеры (ISQ, Скайп, Вайбер и проч.), что обусловлено 

необходимостью работать по принципу «24 часа на связи». 

Следовательно, учебные заведения должны работать в тесной взаи-

мосвязи с бизнесом, в том числе и в направлении дальнейшего развития 

компетенций уже работающих сотрудников (через курсы повышения 

квалификации, организацию обучения дополнительного профессио-

нального образования с выдачей соответствующего сертификата). 

Также не стоит забывать о необходимости формирования обобщен-

ных цифровых компетенций сотрудников компании, что позволит раз-

вить систему менеджмента качества экспедиторских услуг через акцент 

на введение новой составляющей качества–ценность знаний (выгода от 

совокупности знаний специалистов в различных областях: технология 
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организации производственного процесса, маркетинг, управление, экс-

плуатация оборудования и т.д.). При этом ценность знаний должна со-

ответствовать требованиям потребителей услуг в каждом конкретном 

случае, что предполагает построение системы качества на основе кон-

цепции маркетинга партнерских отношений.  

Обобщив изложенное выше, заключаем, что современная система 

менеджмента качества услуг экспедиторской компании должна быть 

ориентирована на реализацию парадигмы цифровой логистики (предпо-

сылки для этого, как показывает практика, уже созданы [1-15]) и бази-

роваться на традиционной системе менеджмента качества с акцентом на 

выгоду от консолидации знаний и опыта на принципах маркетинга от-

ношений [16] (рисунок 1).  

Особо следует подчеркнуть, что реализация парадигмы цифровой 

логистики, которая предполагает формирование новых знаний, пред-

ставляющих собой интеграцию информационных ресурсов и компетен-

ций специалистов компании по разным областям, требует построение 

системы менеджмента (и в том числе менеджмента качества) на основе 

концепции маркетинга отношений, ориентированной на плодотворное 

взаимовыгодное сотрудничество. В данном случае речь идет о том, что 

каждый специалист обладает своими собственными знаниями, умени-

ями и навыками, которые представляют определенную ценность. Од-

нако он не всегда своевременно может иметь в своем распоряжении ин-

формацию, позволяющую принять максимально эффективное управ-

ленческое решение (или предоставить менеджеру соответствующие ре-

комендации). И только плодотворное взаимодействие нескольких спе-

циалистов, участвующих в решении конкретной задачи, может создать 

совершенно новые знания, построенные на основе синтеза обобщенного 

опыта.  

Из рисунка 1 видно, что система менеджмента качества построена 

на соотнесении ожиданий и удовлетворенности потребителей. При этом 

обеспечение качества происходит с учетом требований цифровизации 

экономики и логистики. Ответственность руководства реализуется че-

рез менеджмент ресурсов, партнерских отношений и ценности знаний, 

причем измерение, анализ и улучшение должно выполняться по следу-

ющим направлениям: услуга (процесс ее оказания), повышение квали-

фикации и цифровые компетенции. В результате будут созданы новые 
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компетенции руководства, что позволит принимать решения, удовле-

творяющие требованиям потребителей на высоком профессиональном 

уровне. 

 
Рис. 1. Модель системы менеджмента качества услуг экспедиторской компа-

нии на основе парадигмы цифровой логистики и маркетинга отношений 
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Разработка, создание и внедрение в производственную деятельность бес-

пилотных объектов и судов является актуальной задачей на водном транс-
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сравнения спутниковых компасов, предложены хорошо известные модели для 

https://www.garantexpress.ru/zifrovaya-ekonomika-rossii-programma-razvitiya/
https://cyberleninka.ru/article/v/informatsionnye-tehnologii-v-transportnoy-logistike-gps-monitoring
https://cyberleninka.ru/article/v/informatsionnye-tehnologii-v-transportnoy-logistike-gps-monitoring
http://vch.ru/event/view.html?alias=zifrovaya_logistika
https://cyberleninka.ru/article/n/tsifrovaya-logistika-innovatsionnyy-mehanizm-razvitiya-i-effektivnogo-funktsionirovaniya-transportno-logisticheskih-sistem-i
https://cyberleninka.ru/article/n/tsifrovaya-logistika-innovatsionnyy-mehanizm-razvitiya-i-effektivnogo-funktsionirovaniya-transportno-logisticheskih-sistem-i
http://www.morvesti.ru/analitics/detail.php?ID=71750
http://www.gudok.ru/news
https://portcall.marinet.ru/
https://skap.pasp.ru/Doc/SkapDoc.pdf/
http://www.gudok.ru/newspaper/?ID=1406198&archive=2018.02.28


74 

проведения сравнительного эксперимента и выбора наиболее эффективной мо-

дели. 

Development, creation and introduction of unmanned objects and vessels into 

production is an urgent task for water transport. The problem of the lack of practical 

experience of satellite compasses comparing is formulated in the paper. Well-known 

models for conducting a comparative experiment and choosing the most efficient 

model have been proposed. 

Ключевые слова: эксперимент, водный транспорт, беспилотные суда, по-

зиционирование корпуса судна.  

Keywords: experiment, water transport, unmanned ships, positioning of the 

ship's hull. 

Введение 

В настоящее время в отрасли водного транспорта наблюдается по-

вышенный интерес к задачам по разработке, созданию и внедрению в 

производственную деятельность объектов и судов, функционирующих 

с использованием беспилотных технологий. В то же время как в между-

народных, так и в российских правилах отсутствуют положения о воз-

можности использования судов, строящихся на основе указанных тех-

нологий, их страховки, а также о действиях в случае аварии. Необхо-

димо отметить, что существуют значительные особенности в решении 

производственных задач с применением безэкипажных судов в зоне 

морских портовой и прибрежных районов. Здесь необходимо отметить, 

что некоторые участки внутренних водных путей Российской Федера-

ции условно можно отнести к подобным районам. Например, Ладожское 

озеро, Онежское озеро, озеро Байкал и другие районы, относящиеся к 

разряду «М». 

В качестве одного из перспективных направлений в развитии безэ-

кипажных технологий стоит отнести дистанционное управление [1]-[4]. 

В случае реализации указанной технологии на борту судна отсутствует 

экипаж, а управление осуществляет оператор дистанционно. Оператор 

получает данные для принятия решений, направленных на обеспечение 

безопасности судоходства от различных датчиков информации, распо-

ложенных на борту судна в режиме реального времени. В таком случае 

можно организовать процесс дистанционного управления судном в пор-

товой зоне.  
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Основная часть 

Реализация такой задачи возможна только в случае организации 

процедур высокоточного местоопределения подвижного объекта, опре-

деления углов пространственной ориентации подвижного объекта, ор-

ганизации устойчивого канала управления и мониторинга, аутентифи-

кации и идентификации удаленно подключаемого оператора, а также 

определение основных концептуальных положений по организации си-

стемы дистанционного управления судами в портовой зоне. Кроме того, 

необходимо разработать программу и провести натурные испытания 

действующего перспективного образца навигационной аппаратуры по-

требителя функционирующей с использованием навигационных сигна-

лов ГНСС ГЛОНАСС и ее функциональных дополнений. Указанные ис-

пытания должны позволить сформулировать требования по точности 

определения навигационных параметров дистанционно управляемых 

судов в портовой зоне [5]-[8].  

Наиболее важным вопросом, возникающим при проектировании 

информационной системы, является оптимальный выбор датчиков, поз-

воляющих с требуемой точностью и надежностью определять позицию 

безэкипажного судна и его параметры движения. Для высокоточного по-

зиционирования корпуса судна в акватории порта и на прилегающих 

районах наиболее целесообразно использовать комбинацию из спутни-

кового компаса, работающего с использованием глобальной навигаци-

онной спутниковой системы (ГНСС) ГЛОНАСС и ее функциональных 

дополнений, и волоконно-оптического гирокомпаса, имеющего возмож-

ность работать в режиме инерциальной навигационной системы.  

В настоящее время на рынке представлены спутниковые компасы, 

как отечественного, так и зарубежного производства, позволяющие ав-

томатически в режиме реального времени отслеживать курс, скорость и 

пространственные углы ориентации судна и своевременно информиро-

вать судоводителя об изменении указанных параметров.  

Перечень основных типов предполагаемого оборудования для ре-

шения поставленной задачи представлен в таблице. 

  



76 

Таблица 

Перечень основных типов спутниковых компасов для  

предполагаемого исследования 

Пара-

метр 

СУ-2 «КБ 

НАВИС» 

НАП «Бриз-

КМ-РНК» 

ЗАО «КБ 

НАВИС» 

«Comet LT» 

«Azimuth Tech-

s» 

JRC 

JLR-30 

NovAtel 

ProPak6 

Страна-

произво-

дитель 

Россия Россия Израиль Япония Канада 

Внешний 

вид  
 

  

 

Габарит-

ные раз-

меры, мм 

455 х 79 х 

52 

270 х 255 х 

150 (только 

БНУ) 

690 х 110 х 70 
Ø 1152 х 

286 

185 x 126 x 

76 

Масса, кг 1,20 - 1,37  7 2,5 9,5 1.79 

Питание, 

В 

1) БАк 

2)12, 24, 27 

1) 198-242 

(перемен.), 

2) 27±2.7 (по-

стоян) 

18-32 12/24 
от +9 до 

+36В 

Время 

работы 

от Бак, ч 

2 - - - - 

Потреб-

ляемая 

мощ-

ность, Вт 

4 100 25 5,5 3,5 

Диапазон 

рабочей 

темпера-

туры, °C 

от минус 

40 

до плюс 55 

от минус 10 

до плюс 55 

от минус 35 

до плюс 55 

от минус 

25 

до плюс 

55 

от минус 25 

до плюс 75 

 

Для решения задачи рассмотрены параметры шести наиболее инте-

ресных с технической и функциональной точки зрения моделей: япон-

ские Furuno SC-30 и JLR-30 компании JRC, канадский Hemisphere V111, 

Comet LT компании Azimuth Technologies и российские модели: Бриз-
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КМ-РНК и СУ-2 — навигационная аппаратура потребителей (НАП) 

ГНСС ГЛОНАСС/GPS/GALILEO в комплекте с системой угломерной 

КБ «НАВИС».  

Вывод 

Представленные в таблице спутниковые компасы являются наибо-

лее известными и представляют практический интерес для проведения 

экспериментального исследования, при проектировании информацион-

ных систем для определения позиционирования корпуса судна.  
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Эффективность и надежность функционирования национальных и 

транснациональных логистических цепочек поставок в значительной 

степени зависит от слаженности работы разных видов транспорта. По 

оценкам экспертов ЮНКТАД, свыше 90 % объема мировой торговли 

перевозится с участием нескольких видов транспорта. При этом очень 

важно на межнациональном уровне использовать единую терминоло-

гию применительно к различным вариантам организации перевозок с 

участием нескольких видов транспорта. Так как различное толкование 

используемых терминов осложняет взаимодействие всех участников це-

почек поставок, а также снижает эффективность нормативного регули-

рования таких перевозок. 
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Научная дискуссия по вопросу классификации смешанных перево-

зок (или перевозок в смешанном сообщении) приобрела актуальность в 

связи с принятием в 1980 г. «Конвенции Организации Объединенных 

Наций о международных смешанных перевозках грузов» («United 

Nations Convention on International Multimodal Transport of Goods») от 24 

мая 1980 года (далее — Конвенция), которая до сих пор не вступила в 

силу. Причем, как утверждают некоторые эксперты, русскоязычное 

название Конвенции было некорректно переведено с английского языка, 

так как якобы словосочетание «Multimodal Transport» буквально следует 

понимать как «мультимодальные», а не как «смешанные» перевозки. 

В русскоязычном варианте Конвенции записано, что «международ-

ная смешанная перевозка означает перевозку грузов по меньшей мере 

двумя разными видами транспорта». Как известно, английское сложное 

слово «multimodal» (от multi — много и mode — вид) означает «много 

видов». Соответственно фраза «multimodal transport» соответствует рус-

скоязычному выражению «перевозка несколькими видами транспорта». 

При этом желательно данное выражение дополнять словами о том, что 

соответствующие виды транспорта поочередно (то есть не одновре-

менно) участвуют в осуществлении единого перевозочного процесса. 

Для упрощения такой громоздкой формулировки в отечественной прак-

тике традиционно применяется термин «смешанные перевозки», кото-

рый достаточно кратко и точно отражает технологические особенности 

перевозочного процесса с последовательным участием разных видов 

транспорта. 

В глоссарии «Терминология комбинированных перевозок», выпу-

щенном Европейской экономической комиссией ООН на четырех язы-

ках, англоязычный термин «multimodal transport» переведен на русский 

язык как «мультимодальная перевозка» и означает «перевозку грузов 

двумя и более видами транспорта». На официальном интернет-портале 

транспортного ведомства Еврокомиссии для названия перевозок с уча-

стием разных видов транспорта также используется термин «multimodal 

transport». Однако для разъяснения сути понятия «мультимодальность» 

(«multimodality» или «multimodal transport») европейские эксперты ис-

пользуют словосочетание «mixing transport modes», которое, на наш 

взгляд, очень близко по смыслу русскому словосочетанию «смешанная 

перевозка». Поэтому, на наш взгляд, было бы логично «смешанную пе-

ревозку» с использованием двух более видов транспорта в англоязыч-
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ном варианте называть «mixed-mode transport». В свою очередь «муль-

тимодальные перевозки» («multimodal transport») предлагается рассмат-

ривать как подвид смешанных перевозок, который отражает технологи-

ческие особенности осуществления перевозочного процесса с участием 

нескольких видов транспорта. 

Вопросы классификации смешанных сообщений рассмотрены  

в работах многих отечественных ученых, например, [2, 4, 5] и др. Боль-

шинство исследователей считает, что распространение инновационных 

технологий (контейнерных, контрейлерных и др.) перевозки грузов, а 

также появление на рынке профессиональных логистических компаний, 

организующих доставку груза «от двери до двери» в глобальном мас-

штабе, привело и приводит к формированию новых разновидностей 

транспортных сообщений с участием нескольких видов транспорта–ин-

термодальных, комбинированных и пр. При этом многие эксперты, 

например, [6], наделяют категорию «мультимодальные перевозки» 

группой отличительных признаков, в том числе, обязательное участие 

специализированного оператора мультимодальной перевозки, примене-

ние «сквозного тарифа» и др. Однако использование соответствующих 

признаков не позволяет идентифицировать «мультимодальные сообще-

ния» как наиболее общее понятие по отношению к другим типам пере-

возок, осуществляемых с участием нескольких видов транспорта. Так 

как отдельные разновидности мультимодальных перевозок не будут об-

ладать всеми признаками и свойствами родового понятия. Например, 

если при осуществлении интермодальной перевозки не используются 

услуги оператора или не применяется «сквозной» тариф, то она (пере-

возка) не может рассматриваться в качестве разновидности мультимо-

дального сообщения–хотя на самом деле таковой является. 

Вместе с тем ряд исследователей полагает, что именно смешанные 

перевозки следует рассматривать в качестве родового понятия по отно-

шению к мультимодальным, интермодальным и прочим разновидно-

стям перевозок, выполняемых с участием нескольких видов транспорта 

[1]. В настоящем исследовании авторы будут придерживаться аналогич-

ного подхода. На наш взгляд, для классификации смешанных перевозок 

целесообразно использовать два базовых критерия, которые отражают, 

во-первых, организационно-правовые особенности отношений между 

участниками перевозочного процесса, включая вопросы применения 

единых форм транспортных документов, и, во-вторых, технологические 
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аспекты осуществления перевозок, прежде всего, касающиеся осу-

ществления перегрузочного процесса. 

Классификация смешанных перевозок, в том числе в международ-

ном сообщении, по организационно-правовому критерию приводит  

к выделению важного подвида смешанных перевозок–прямых смешан-

ных перевозок, которые осуществляются в условиях тесного взаимодей-

ствия между разными видами транспорта на основе предварительно за-

ключенных соглашений, а при передаче груза используется единый 

транспортный документ (транспортная накладная), оформленный на 

весь маршрут следования. В пунктах перевалки транспортные предпри-

ятия обязаны обеспечивать бесперебойную и равномерную подачу ваго-

нов, судов и автомобилей под погрузку (пересадку), предусматривать 

возможности для перевалки грузов с одного вида транспорта на другой 

по прямому варианту (без выгрузки в склад). Если смешанное сообще-

ние осуществляется на каждом виде транспорте по отдельным пере-

возочным документам, то такая перевозка является «непрямой смешан-

ной» перевозкой. 

Организацией прямых и непрямых смешанных перевозок грузов, 

как правило, занимается профессиональный посредник–оператор (экс-

педитор, логист и т.п.), который на основании договора с грузоотправи-

телем выступает в качестве его агента (или представителя) и заключает 

договоры с фактическими перевозчиками или сам выполняет соответ-

ствующие услуги. В эту цепочку правоотношений может входить и 

«оператор смешанной перевозки», который заключает договор смешан-

ной перевозки с грузоотправителем (или с его посредником) и обязуется 

доставить груз с использованием разных видов транспорта,  

а также принимает на себя всю ответственность за качество исполнения 

услуги, в том числе, за нарушения условий договора по вине привлечен-

ных им перевозчиков. 

Оператор смешанной перевозки выдает грузоотправителю доку-

мент (расписку, коносамент и пр.), удостоверяющий факт заключение 

договора смешанной перевозки и принятия груза оператором в свое ве-

дение, а также его обязательство доставить груз в соответствии с усло-

виями данного договора. Однако коносамент или другой подобный до-

кумент не выполняет функцию единого транспортного документа 

(транспортной накладной), который применяется в прямых смешанных 

сообщениях. Поэтому участие оператора смешанной перевозки не явля-

ется существенным признаком для разделения смешанных перевозок на 
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прямые или непрямые сообщения. Само по себе привлечение оператора 

смешанной перевозки, так же как и применение сторонами смешанной 

перевозки «сквозного тарифа» или других условий, следует рассматри-

вать в качестве дополнительных критериев разделения прямых и непря-

мых смешанных сообщений на разновидности. 

Второй критерий классификации смешанных перевозок на подвиды 

отражает технологические особенности осуществления перегрузочного 

процесса, а также учитывает применение различных способов и типов 

транспортного оборудования для размещения груза. В настоящее время 

широко распространенными являются смешанные перевозки, когда при 

смене вида транспорта груз переваливается из одного транспортного 

средства в другое. Данный подвид смешанных сообщений предлагается 

называть «мультимодальной перевозкой». Однако если в экспертной 

среде все-таки будет достигнут консенсус по использованию термина 

«мультимодальная перевозка» в качестве синонима «смешанная пере-

возка», тогда указанный выше подвид смешанного сообщения с пере-

грузкой собственно груза, может быть назван как «дискретномодальная 

перевозка» («discretemodal transport»). 

В последнее время все большую популярность набирают пере-

возки, когда при смене вида транспорта перегружается не груз, а так 

называемая интермодальная единица (контейнер, съемный кузов, полу-

прицеп и пр.) или автотранспортное средство с грузом. В отечественной 

практике такой подвид смешанных перевозок традиционно назывался 

«бесперегрузочное сообщение». Однако в современных условиях чаще 

употребляется англоязычный термин «интермодальная перевозка» 

(«intermodal transport»). Стоит отметить, что для осуществления мульти-

модальных и интермодальных перевозок не предъявляются требования 

к обязательному участию оператора смешанной перевозки. 

В Европейском союзе широко применяются «комбинированные пе-

ревозки» («combined transport»). По мнению экспертов Комитета по 

внутреннему транспорту Европейской экономической комиссии ООН, 

которые являются активными сторонниками идеи унификации термино-

логии по перевозкам с участием нескольких видов транспорта, данный 

способ сообщения является разновидностью интермодальных перево-

зок, при этом большая часть европейского рейса должна приходиться на 

железнодорожный, внутренний водный или морской транспорт, а любой 

начальный и/или конечный отрезок пути, на котором используется ав-
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томобильный транспорт, является максимально коротким. В соответ-

ствии с положениями Директивы ЕС 92/106/ЕС от 7 декабря 1992 года 

комбинированные перевозки осуществляются между государствами-

членами Евросоюза, при этом протяженность автодорожного маршрута 

(измеряется расстоянием по прямой) не должно превышать 100 км для 

автомобильно-железнодорожных перевозок и 150 км для перевозок ав-

томобильным и внутренним водным или автомобильным и морским 

транспортом. Активное применение комбинированных перевозок в 

странах ЕС в качестве альтернативы прямым автодорожным сообще-

ниям поддерживается правительственными структурами посредством 

предоставления административных и финансовых преференций с целью 

снижения загрузки магистральных автодорог грузовым трафиком. 

В отечественном экспертном сообществе ведется дискуссия об 

обоснованности отнесения комбинированных перевозок к категории 

прямых смешанных сообщений, при которых может применяться еди-

ный транспортный документ (транспортная накладная). В соответствии 

со статьей 788 второй части Гражданского кодекса РФ (ГК РФ) порядок 

организации перевозок в прямом смешанном сообщении определяется 

соглашениями между организациями взаимодействующих видов транс-

порта. Условия данных соглашений должны соответствовать требова-

ниям специального закона о прямых смешанных перевозках, который 

пока не принят. По общему мнению экспертов, появление законодатель-

ного акта с унифицированными для всех видов транспорта правилами 

перевозок в прямом смешанном сообщении позитивно отразится на ра-

боте отрасли, будет стимулировать взаимодействие разных видов транс-

порта, независимо от их формы собственности и ведомственной принад-

лежности. 

В настоящее время обсуждается проект федерального закона «О 

прямых смешанных (комбинированных) перевозках». Из буквального 

названия законопроекта можно предположить, что термины «прямая 

смешанная» и «комбинированная» перевозки являются синонимами.  

В то же время в тексте законопроекта комбинированная перевозка опре-

деляется как разновидность прямой смешанной перевозки, которая вы-

полняется по интермодальной технологии, то есть без перегрузки соб-

ственно груза при смене вида транспорта. Причем такая трактовка по-

нятия комбинированных перевозок несколько отличается от распро-

страненного в международной практике определения данного термина, 

в котором акцент делается не на использовании единого транспортного 



84 

документа, а на ограничении протяженности начального и/или конеч-

ного отрезка пути, выполняемого автомобильным транспортом.  

Не исключено, что на практике нет острой необходимости осуществлять 

все комбинированные перевозки по варианту прямого смешанного со-

общения. Поэтому представляется целесообразным дополнительно об-

судить содержание понятия «комбинированные» перевозки  

и необходимость использования данного термина как в названии закона 

о прямых смешанных перевозках, так и в статье 788 ГК РФ. 

Использование различных критериев разделения смешанных сооб-

щений на подвиды и разновидности определяет актуальность разра-

ботки обобщенной классификационной модели данной научно-практи-

ческой категории. При построении модели должны соблюдаться прин-

ципы соразмерности, непрерывности и непересекаемости понятий, так 

как многие разновидности смешанных перевозок обладают несколь-

кими признаками. Поэтому следует выявить наиболее общие критерии 

разделения смешанных сообщений на подвиды, идентифицировать все 

используемые на практике разновидности данных сообщений и распре-

делить их по таксономическим группам на основе общих свойств и при-

знаков. Для отображения взаимосвязанности элементов обобщенной 

классификационной модели смешанных перевозок рекомендуется ис-

пользовать многоуровневую структуру матричного типа. 

Список литературы 

1. Баранова Ю. О. Интермодальные и мультимодальные перевозки грузов: 

проблемы терминологии // Известия Санкт-Петербургского университета эко-

номики и финансов. №6 (78). — С. 85–88. 

2. Василенок В. Л., Негреева В. В., Шевченко Я. В. Организация интермо-

дальных перевозок: международный и российский опыт // Научный журнал 

НИУ ИТМО. Серия: Экономика и экологический менеджмент. — 2015. —  

№ 4. — С. 77–88. 

3. Галин А. В. Терминология, используемая при доставки груза несколь-

кими видами транспорта // Транспортное дело России. — 2013. №4. —  

С. 104–105. 

4. Милославская С. В., Плужников К. И. Мультимодальные и интермодаль-

ные перевозки. — М.: РосКонсульт, 2001. — 368 с. 

5. Никифоров В. С. Мультимодальные перевозки и транспортная логи-

стика. — Новосибирск, 1999. — 103 с. 

6. Платонов О. И. Мультимодальные перевозки грузов: положение дел на 

сегодняшний день и перспективы внедрения. — К.: 2018. — 160 с. 

 

  



85 

УДК 338.23:56.6  
А. В. Волянская, к.э.н. доцент  

кафедры «Менеджмент на транспорте» 

Н.А. Пятакова, доцент  

кафедры «Транспортная логистика» 

К. Ф. Шиянская, профессор 

кафедры «Транспортная логистика» 

ФГБОУ ВО «ГУМРФ имени адмирала С. О. Макарова» 

 

МЕСТО СЕВЕРНОГО МОРСКОГО ПУТИ В СИСТЕМЕ МИРО-

ВЫХ ТРАНЗИТНЫХ МАРШРУТОВ 

 

PLACE OF THE NORTHERN SEA ROUTE IN THE SYSTEM OF 

WORLD TRANSIT ROUTES 

 
Актуальность выбранной темы обусловлена тем, что интерес стран Се-

веро-Восточной Азии (СВА) к природным ресурсам Арктики объясняется отно-

сительным дефицитом таких ресурсов в СВА и их избытком в Арктике. В связи 

с повышением экспортного потенциала стран Северо-Восточной Азии все боль-

шее значение также приобретают их логистические и транспортные инте-

ресы в Арктике, поскольку транспортировка грузов через Арктику дает значи-

тельный выигрыш в расстоянии и времени. Сегодня его эксплуатация особенно 

актуальна. В статье анализируется конкурентоспособность маршрутов, кон-

курентные преимущества и слабые стороны СМП.  

The relevance of the chosen topic is dedicated to the fact that the interest of 

North-East Asian countries (NEA) to the natural resources of the Arctic is due to the 

relative scarcity of such resources in the NEA and their abundance in the Arctic. Due 

to increase of the export potential of Northeast Asia countries is increasingly im-

portant also to acquire their transportation and logistical interests in the Arctic, as 

the transportation of goods through the Arctic, gives a considerable gain in distance 

and time. Today, its operation is particularly relevant. The article analyzes the com-

petitiveness of routes, competitive advantages and weaknesses of the NSR. 

Ключевые слова: морской транспорт, стратегия, Северный морской путь, 

конкурентоспособность, Арктика. 

Keywords: Maritime transport, strategy, the Northern sea route, competitive-

ness, Arctic. 

 

Северный морской путь (далее СМП) — исторически сложившаяся 

национальная единая транспортная коммуникация Российской Федера-

ции в Арктике и, таким образом, принадлежит к ее исключительной 

юрисдикции. СМП является для России жизненно важной артерией, как 
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в экономическом, так и в социальном отношении. В советское время 

СМП являлся полностью внутренней морской коммуникацией, закры-

той для международного судоходства. В настоящее время Россия заин-

тересована в превращении Северного морского пути в линию коммуни-

кации, открытую для международной торговли.  

Конкурентные преимущества СМП 

Общеизвестно, что таяние ледяного покрова в Арктике будет спо-

собствовать значительному уменьшению транспортных расходов в ре-

зультате того, что время в пути от Западной Европы до Японии или Ки-

тая сократится на 20–40 %. Станет возможным обеспечивать более 

быстрое сообщение между всеми городами Азии к северу от Гонконга и 

Европой через Арктику, а не через Суэцкий канал. Таким образом, в по-

тенциальных выгодах от открытия СМП в большей степени заинтересо-

ваны Япония, Корея и Китай, а не страны Южной Азии, такие, как Ин-

дия. Расстояние между Гамбургом и Иокогамой, составляющее, если 

двигаться через Суэцкий канал, 18350 километров, при проходе Север-

ным морским путем уменьшилось бы до 11 100 километров, что теоре-

тически сокращает время в пути с 22 до 15 дней, или на 40 процентов. 

Расстояние между Роттердамом и Шанхаем сократилось бы с 22 000 ки-

лометров (если плыть вокруг мыса Доброй Надежды) до 14000 километ-

ров при использовании СМП. Путь из России к берегам Северо-Амери-

канского континента также мог бы стать короче, если плыть через Арк-

тику. По Берингову проливу расстояние между Мурманском и Ванкуве-

ром составляет всего 9600 километров, а через Панамский канал — 16 

000 километров. [1] 

Слабые стороны Северного морского пути 

В противоположность оптимистическим ожиданиям многих рос-

сийских специалистов и официальных лиц, некоторые международные 

эксперты указывают на то, что плавание по СМП сопряжено с рядом су-

щественных трудностей: 

– Сложная ледовая обстановка. Ледовый покров способен быстро 

образовываться в самых разных местах, заставая экипажи судов врас-

плох, что уменьшает предсказуемость плавания. Кроме того, таяние 

льдов в Арктике сопряжено с образованием айсбергов, и опасность 

столкновения с ними не уменьшается, а может возрасти. 
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– Судовождение в экстремальных климатических условиях и во 

время полярной ночи представляет сложность с технической точки зре-

ния, поскольку для этого требуются суда ледового класса, в том числе 

ледоколы. 

– Многочисленные административно-технические сложности, в 

том числе связанные с необходимостью оплаты владельцами иностран-

ных судов фрахта ледоколов, метеосводки и информации о ледовой об-

становке, а также работы российских лоцманов для проводки судов че-

рез проливы. Многие международные судоходные компании считают 

эти расходы чрезмерно завышенными. 

– Стоимость страхования обычно очень высока, так как междуна-

родным страховым компаниям приходится принимать в расчет непред-

сказуемость СМП в том, что касается сроков и условий перевозки гру-

зов. 

– Неразвитость спасательной системы, имеющей ограниченный 

охват. Число глубоководных портов, способных принять нуждающиеся 

в починке суда, ограничено. В то же время, риск столкновений из-за не-

предсказуемости ледовой обстановки и отсутствия должным образом 

размеченных фарватеров по-прежнему велик [2]. Однако, все указанные 

недостатки не мешают России разрабатывать далеко идущие планы 

освоения Севморпути и не снижают интереса к этому важному арктиче-

скому маршруту со стороны иностранных компаний, в первую очередь, 

из стран Северо-Восточной Азии (СВА). Южнокорейскими экспертами 

проводилось комплексное многофакторное изучение конкурентоспо-

собности разных маршрутов транспортировки грузов внешней торговли 

Корейской Республики с Европой, в том числе и по Северному мор-

скому пути. Маршруты оценивались по количественным и качествен-

ным показателям. К количественным были отнесены расстояние, время 

транспортировки и стоимость в расчете на 20-футовый контейнер. К ка-

чественным показателям отнесены: 

1. Транспортные услуги: надежность (своевременная доставка гру-

зов), гибкость (способность реагировать на изменения в системе грузо-

перевозок), регулярность (частота транспортных отправок в течение 

определенного периода), информационный сервис (предоставление ин-

формации о перевозке и нахождении груза в режиме реального вре-

мени); 

2. Безопасность: транспортная безопасность (способность предот-

вращать несчастные случаи и катастрофы в ходе перевозки), безопас-

ность груза (способность предотвращать повреждение или кражу груза); 
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3. Информированность: информированность о транспортном марш-

руте (степень восприятия транспортного маршрута отправителями и пе-

ревозчиками), информированность о режиме и виде перевозок по марш-

руту (степень восприятия режима и вида транспортировки). 

При оценке значимости каждого фактора южнокорейцами исполь-

зовались следующие критерии: расстояние — 0,15, время — 0,19, стои-

мость — 0,20, транспортный сервис — 0,17, безопасность — 0,17, ин-

формированность — 0,12. 

Таблица 1 

Количественные показатели маршрутов транспортировки грузов  

из Пусана в Берлин 

 

Маршрут 

Общее 

расстоя-

ние (км) 

Время 

транспорти-

ровки (дней) 

Стоимость (долларов 

США/20-футовый 

контейнер) 

Транс-Корейская железная дорога 

— Транссиб 

12481 26 4200 

Пусан — Восточный — Транссиб 12002 46.5 5016 

Пусан — Владивосток — Восточ-

ный — Транссиб 

12004 47.5 5016 

Пусан — Ванино — Транссиб 11981 33 5416 

Пусан — Суэцкий канал — Европа 

— Берлин 

20945 35 5665 

Пусан — Севморпуть — Европа — 

Берлин 

12645 20 5996 

 

Как видно из таблицы, имея наибольшую стоимость перевозок, Се-

верный морской путь, безусловно, выигрывает у конкурентов по рассто-

янию и времени перевозок [3].  

При оценке маршрутов по качественным показателям СМП ока-

зался на пятом месте, обойдя только маршрут Пусан — Ванино — 

Транссибирская магистраль. Между тем, значимость выигрыша вре-

мени и расстояния оказалась настолько высокой, что по совокупности 

количественных и качественных показателей СМП в итоге уступил 

только маршруту, предполагающему отправку грузов по Транс-Корей-

ской железной дороге через КНДР с дальнейшей транспортировкой по 

Транссибирской магистрали.  
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Таблица 2 

Конкурентоспособность маршрутов по совокупности количественных  

и качественных факторов 

 

Маршрут 
Совокупный результат оценки кон-

курентоспособности 

Транс-Корейская железная дорога — Транссиб 0.8280 (1 место) 

Пусан–Восточный — Транссиб 0.4173 (4 место) 

Пусан-Владивосток–Восточный — Транссиб 0.4088 (5 место) 

Пусан — Ванино — Транссиб 0.5892 (3 место) 

Пусан — Суэцкий канал — Европа — Берлин 0.3442 (6 место) 

Пусан — Севморпуть — Европа — Берлин 0.6987 (2 место) 

 

Таким образом, несмотря на высокую стоимость и проблемы с 

предоставлением сервисных услуг, Северный морской путь оказался бо-

лее конкурентоспособным для транспортировки грузов из Южной Ко-

реи в Европу, чем маршрут, проходящий через Суэцкий канал [4]. Более 

того, учитывая фактический провал проекта Транс-Корейской железной 

дороги из-за обострения отношений между Сеулом и Пхеньяном, Север-

ный морской путь по конкурентоспособности является лидером, обходя 

все остальные линии. 

Принципиальным вопросом, имеющим ключевое значение для со-

трудничества России со странами Северо-Восточной Азии в арктиче-

ском регионе, является статус Арктики и Северного морского пути. Для 

стран СВА предпочтительной является концепция «интернационализа-

ции», продвигаемая представителями США и заключающаяся в провоз-

глашении Арктики «богатством человечества», которое следует исполь-

зовать и сохранять совместными усилиями, а Северного морского пути–

как международного транспортного маршрута, свободного для судоход-

ства. Вместе с тем, представители государств СВА предпочитают не 

настаивать на «интернационализации» Севморпути, пытаясь добиться 

участия в его развитии совместно с Россией. При этом представители 

КНР намерены добиться от РФ предоставления Китаю как «стратегиче-

скому партнеру» особых прав работы на Северном морском пути. В этой 

связи вполне вероятно, что России придется сделать непростой выбор 

между сотрудничеством с Китаем как ключевым стратегическим парт-

нером и защитой своих национальных интересов в Арктике.   



90 

Список литературы 

1. Шиянская К. Ф. «Анализ состояния и перспективы развития грузопото-

ков Европейского севера России», сборник научных трудов Экономика и госу-

дарственное управление речным транспортом. — СПб: СПГУВК, 1999 г. 

2. Волянская А. В., Шиянская К. Ф. «Воднотранспортные проблемы разви-

тия Северо-Запада», сборник научных трудов Информационные технологии и 

системы: управление, экономика, транспорт, право. — СПб: ООО Андреевский 

издательский дом, 2007 г. 

3. Dae-seop MOON, Dong-jin KIM, Eun-kyung LEE. A Study on Competitive-

ness of Sea Transport by Comparing International Transport Routes between Korea 

and EU. //The Asian Journal of Shipping and Logistics. Volume 31.  

Number 1. March 2015. p. 011. 

4. Dae-seop MOON, Dong-jin KIM, Eun-kyung LEE. A Study on Competitive-

ness of Sea Transport by Comparing International Transport Routes between Korea 

and EU. //The Asian Journal of Shipping and Logistics. Volume 31.  

Number 1. March 2015. p. 013. 

 

УДК 656.6 
А. В. Галин, д. т. н., профессор.  

ФГБОУ ВО «ГУМРФ имени адмирала С. О. Макарова» 

А. С. Малыхин, аспирант.  

ФГБОУ ВО «ГУМРФ имени адмирала С. О. Макарова» 

 

ПОИСК УНИФИЦИРОВАННОГО МЕТОДА ДЛЯ  

МАРШРУТИЗАЦИИ СУДОВ 

ПРИ СБОЕ РАБОТЫ ЛИНЕЙНОГО КОНТЕЙНЕРНОГО  

СЕРВИСА 

 
SEARCH UNIFIED METHOD FOR ROUTING VESSELS IN CASE 

OF FAULT OF  

LINEAR CONTAINER SERVICE 

 
В статье рассматриваются существующие методы маршрутизации в ли-

нейных контейнерных сервисах путем маршрутизации судов. Определяется ме-

тод, который может подойти для создания универсальной модели маршрути-

зации в результате сбоя в виде необходимости пропуска одного из портов за-

хода в линейном сервисе. В результате такого сбоя возникают негативные по-

следствия в виде, отставания от объявленного расписания линейного судна, 

либо в виде прохождения судном лишнего расстояния. Методы, которые ис-

пользуются в существующих моделях и являются узкоспециализированными и 

могут быть использованы для работы только в сервисах, которые были осно-

ваны на них. Контейнерные линии, как правило, используют контейнерные ли-
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нейные сервисы, которые были созданы по разным моделям. Модели имеют раз-

личные ограничения и особенности, которые характерны им в зависимости от 

того, на основе какого метода они были созданы. Происходящие сбои, в виде 

пропущенного порта, могут затрагивать любые сервисы компании. А отсут-

ствие унифицированного способа приводит к трате значительного количества 

времени на ручные расчеты.  

The article discusses existing routing methods in linear container services 

through ship routing. A method is determined that may be suitable for creating a uni-

versal routing model as a result of a failure in the form of having to skip one of the 

ports of call in the linear service. As a result of such a failure, there are negative 

consequences in the form of, lagging behind the announced schedule of the liner ves-

sel, or in the form of the ship’s passing extra distance. Methods that are used in exist-

ing models and are highly specialized and can be used to work only in services that 

were based on them. Container lines, as a rule, use container linear services that were 

created for different models. Models have different limitations and features that are 

characteristic of them, depending on what method they were based on. The occurring 

failures, in the form of a missed port, can affect any company services. And the ab-

sence of a unified method leads to the waste of a significant amount of time for manual 

calculations. 

Ключевые слова: линейная сервисная сеть, расстановка флота, линейные 

перевозки, маршрутизация. 

Keywords: liner service network, fleet deployment, linear transportation, rout-

ing. 

Введение 

В повседневной работе линейных компаний часто вносятся измене-

ния в маршруты флота и планирование его работы по мере появления 

новой информации о спросе на перевозку в регионе и происходящих 

сбоях. Из-за того, что линия обязана придерживаться установленного 

расписания, изменения обычно распространяются на несколько судов в 

системе, а потом линия старается вернуться к оригинальному графику. 

В мире, все больше основанном на принципах бережливого и своевре-

менного исполнения своих обязательств, ненадежные графики могут 

оказать большое влияние на конкурентоспособность перевозчика и его 

клиентов. 

Линейные контейнерные сервисы сильно подвержены влиянию 

внешних сил. Внешние силы, влияющие на линейный сервис, обычно 

имеют следующую природу: сложные погодные условия, забастовки, 

перегруженность портов, временные ограничения/закрытие портов и 
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т.д. Это может приводить к задержкам в расписании, вынужденному из-

менению маршрутов, как судов, так и грузов, а также к новым, изменен-

ным или прекращенным заходам судов в порты. Задержки могут усугуб-

ляться тем фактом, что флот работает круглосуточно и имеет сжатые 

сроки работы, которые установлены линейным расписанием. Это остав-

ляет мало времени для восстановления работы сервиса. Пропущенное 

судном время, отведенное для него графиком на стоянку в порту, может 

создать задержку судна до тех пор, пока порт не найдет возможность 

принять его к обработке. В условиях, когда порт имеет обязательства 

перед множеством линий, чьи суда также двигаются по установленному 

расписанию, это сделать не так просто. Кроме того, задержки могут по-

влиять на работу других линейных контейнерных сервисов компании.  

В связи с этим, возникают проблемы с организацией работы линей-

ного сервиса судоходной компании в случае сбоя. Любой сбой работы 

этой системы влияет на загрузку линейных судов компании в портах-

хабах линии в регионе. Результатом сбоя может стать неполная загрузка 

линейных судов, либо излишнее накопление груза в порту перевалки.  

Одним из самых частых и проблемных сбоев является сбой сервиса, 

связанный с пропуском одного из портов захода в сервисе. Пропуск 

порта вынуждает судоходную линию вернуться к расстановке флота в 

сервисе. Расстановка флота производится с помощью маршрутизации 

судов.  

Применение маршрутизации для ликвидации подобного сбоя в ли-

нейных сервисах судоходной компании предусматриваются при их со-

здании. Как правило, эти методы во многом зависят от способа, который 

применяется для оригинальной маршрутизации. Известные на сего-

дняшний день модели создания линейных контейнерных сервисов поз-

воляют эффективно решать различные частные случаи сбоев, которые 

происходят в этих сервисах и подходят только для работы с конкрет-

ными сервисами [1]–[18]. Как правило, такие модели являются узкоспе-

циализированными и предназначены для использования на строго опре-

деленных линейных сервисах.  

При пропуске порта в сервисе появляется большое разнообразие ва-

риантов маршрутов, которые должны быть проанализированы и из ко-

торых должен быть выбран наилучший. В условиях, когда целевой 

функцией маршрутизации судна является минимизация пройденного 

судном расстояния, это может быть весьма трудной задачей. Целью ра-
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боты является поиск эффективного способа маршрутизации судов, ко-

торый может быть применен для создания универсальной модели лик-

видации сбоя в результате пропуска порта захода, который бы позволял 

делать новую расстановку флота в кратчайшие сроки.  

Основная часть 

Тема маршрутизации является довольно популярной в науке. Начи-

ная с 50-х годов прошлого века, данную тему начали активно изучать. 

Одной из самых первых работ по линейным перевозкам стала работа 

Фостера Л. Велдона [1]. В продолжение своих исследований в 1959 году 

он разработал имитационную модель [2], которая позволяет произво-

дить оценку различных маршрутов и графиков движения судна в опера-

тивном режиме при наличии меняющихся условий спроса на перевозку. 

 Следующим важным исследованием данного вопроса стало иссле-

дование Давида Ронена [3]. В своем исследовании он рассматривал раз-

личия между маршрутизацией сухопутных транспортных средств и 

маршрутизации судов, а так же различия в планировании и причины не-

достаточного внимания к планированию маршрутизации судов в про-

шлом. Им были описаны различные режимы работы грузовых судов и 

предложена схема классификации моделей и задач маршрутизации и 

планирования движения судов. Был предоставлен обзор маршрутизации 

судов, планирования и связанных с ними моделей. В финале своего ис-

следования он подытожил последние тенденции в планировании работы 

судов, определил недостатки существующих моделей и требования к ре-

алистичным моделям. В 1993 году Дэвидом Роненом была предостав-

лена работа c которая обобщала тенденции и опубликованные исследо-

вания в течение последнего десятилетия в области планирования работы 

флота и связанных с этим проблем, а также определяла проблемы, тре-

бующие дальнейшего изучения.  

Важной частью исследования данного вопроса является проблема 

маршрутизации транспортных средств. Важным исследованием в этой 

сфере является книга Поуло Тофа и Даниеля Виго «Проблема Маршру-

тизации Транспортного Средства» 2002 года [5]. Проблема маршрути-

зации транспортных средств охватывает как точные, так и эвристиче-

ские методы, разработанные для маршрутизации транспортных средств. 

В книге была рассмотрены основы проблемы маршрутизации транс-

портных средств. Рассмотрены три основных варианта проблемы с вре-

менными окнами, обратными рейсами и доставками. В исследовании 
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этого вопроса можно отметить Захариадиса Э., Субраманиана А., Кира-

нойдиса С., Госкала Ф., Танга Ф., Галвао Р., Жанга Т. Во многих иссле-

дованиях использовались эвристические и метаэвристические подходы 

к решению проблемы.  

Этот метод также применялся и к морским перевозкам. В исследо-

вании Анастассиос Перакис и Д. Жарамило рассмотрены гипотезы и ли-

тература в области планирования линейного флота [6,7]. Разработана де-

тальная и реалистичная модель оценки эксплуатационных расходов ли-

нейных судов на различных маршрутах, представлена линейная про-

граммная формулировка задачи размещения линейного флота. Пред-

ставлены независимые подходы для фиксации как частоты судозаходов 

на различных маршрутах, так и скоростей судов. Во второй части иссле-

дования использовалось линейное программирование для решения за-

дачи оптимального использования существующего флота универсаль-

ных или полностью контейнерных судов, среди заданных маршрутов. 

Оптимизационная модель применима также к задаче поиска оптималь-

ного состава и размещения флота в заданном наборе торговых маршру-

тов. Кроме того, предлагались две перспективные смешанные формули-

ровки линейно-целочисленного программирования. В 1997 году Беном 

Поулом идея данных авторов была развита и разработана модель цело-

численного программирования для минимизации эксплуатационных и 

стоимостных затрат флота линейных судов, работающих на различных 

маршрутах [8]. Модель определяет оптимальную расстановку существу-

ющего флота, заданные ограничения маршрута, сами маршруты и т.д. 

Оптимальная расстановка флота решается с учетом существующих тре-

бований к судну и его обслуживанию.  

В 2004 году Кхетил Фагерхолт представил решения для создания 

оптимальных еженедельных маршрутов для флота судоходной линей-

ной компании [9]. Все возможные маршруты для каждого судна генери-

руются вместе со стоимостью и продолжительностью каждого марш-

рута. Маршруты задаются в качестве входных данных для задачи цело-

численного программирования. При решении проблемы, маршруты для 

каждого судна выбираются таким образом, чтобы общие транспортные 

расходы были минимизированы, а спрос в каждом порту был удовлетво-

рен. Общая продолжительность маршрутов, выбранных для каждого 

судна, не превышает одной недели.  
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Тем не менее, по мере развития знания о проблеме, стали появ-

ляться исследования, специализированные на разработке линейной сер-

висной сети, как таковой. В данных исследованиях проблема маршрути-

зации судов комбинировалась с прочими проблемами, которые должны 

быть решены при создании линейной сервисной сети. В исследовании 

2001 года Хелены Бенделл, используя подход смешанного целочислен-

ного программирования была разработана модель оптимизации для 

определения прибыльности работы схем «хаба» и «спиц и ступиц» на 

основе Сингапура [10]. Модель используется для расчета оптимального 

количества судов, необходимого для выполнения поставленной задачи 

развозки грузов, наиболее выгодной расстановки флота и рентабельно-

сти работы линейной сервисной сети.  

В 2008 году Рича Агауал исследовала проблемы создания линейных 

сервисных сетей в линейных перевозках [11]. Она определила, что пере-

возчик хочет максимально эффективно проектировать маршруты для 

своих судов, используя имеющиеся у него средства. Рентабельность раз-

работанных маршрутов зависит от выбранных путей доставки груза. В 

исследовании была представлена смешанная целочисленная линейная 

программа для одновременного решения задач планирования судов и 

маршрутизации грузов. Предлагаемая модель включала в себя соответ-

ствующие ограничения, такие, как еженедельное ограничение частоты 

судозаходов на эксплуатируемых маршрутах, и новые тенденции, такие, 

как перевалка грузов между двумя или более линейными контейнер-

ными сервисами. Для решения смешанной целочисленной программы 

применялись алгоритмы, использующие разделимость задачи. Были 

разработаны поглощающий алгоритм, алгоритм генерации столбцов и 

двухфазный алгоритм декомпозиции Бендеров, а также обсуждается их 

вычислительная эффективность с точки зрения качества решения и за-

траченного вычислительного времени. Был предложен эффективный 

итерационный алгоритм поиска для формирования расписаний судов, а 

так же построение маршрутов их следования. Вычислительные экспери-

менты проводятся на случайно сгенерированных экземплярах, имитиру-

ющих реальную ситуацию с 20 портами и 100 судами.  

В 2009 году Мауро Каталани работал над моделью оптимизации 

маршрута морских перевозок контейнерных судов, на основе планиро-

вания спроса в каждом порту захода. Количество и тип судов по усло-

виям модели был известен заранее [12]. В модели предлагалось исполь-
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зование методики, основанной на программе расчета экспертной си-

стемы со случайной функцией полезности судовладельца, работающего 

в морской сети.  

Миккель Сигурт (2005) и Мартин Андерсен (2010) представили ре-

гиональную фидерную систему перевозок, позволяющую осуществлять 

прямую и непрямую доставку между фидерными портами, а так же пе-

риодические визиты в порты при учете временных окон [13,14]. Пред-

ложены различные формулировки математического моделирования и 

подходы к решению, основанные на декомпозиции задачи на две подза-

дачи, связанные с основной задачей и задачей маршрутизации грузопе-

ревозок. Авторы создают ряд альтернативных маршрутов, используя 

один порт-хаб, и определяют оптимальный вид линейного контейнер-

ного сервиса, расставляя суда на этих маршрутах. Целью стояла мини-

мизация общей стоимости маршрута для перевозки в сервисе. Задача ре-

шалась эвристическим алгоритмом ветвей и цен.  

Мэттью Карлафтис в своем исследовании определял оптимальные 

маршруты для контейнерного флота, осуществляющего забор груза и 

его доставку между хабом и несколькими портами. В своем исследова-

нии он использовал гибридный генетический алгоритм для построения 

маршрутов контейнерного флота. С помощью анализа чувствительно-

сти обсуждалась устойчивость работы системы и согласованность раз-

работанного алгоритма при различных настройках и значениях парамет-

ров задачи [15]. 

Нгуен Кой Тран в своем исследовании 2013 года комплексно изучал 

научные труды затрагивающие оптимизацию маршрута и расписания, 

выбор порта, размер и состав флота, назначение и планирование работы 

флота и перемещение порожних контейнеров [16]. Исследование было 

сфокусировано на 3-х главных категориях: маршрутизация груза, управ-

ление работой флота и создание линейного контейнерного сервиса. Цян 

Мэн в 2013 году дал обзор исследований, связанных с контейнерной 

маршрутизацией и планированием в отрасли линейных перевозок за по-

следние тридцать лет. Число цитирований в этих обзорах быстро воз-

росло, что свидетельствует о растущем интересе к исследованиям опе-

раций в области линейных перевозок [17].  

К. Менгом и С. Вангом в 2012 году рассмотрена проблема разме-

щения флота и маршрутизации контейнеров в уже спроектированном 

линейном контейнерном сервисе с перевалочными операциями путем 
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включения недельной зависимости от оригинального расписания и мак-

симально допустимых сроков транзита [18]. Авторы использовали ме-

тод пространственно-временного сетевого подхода с учетом ограниче-

ний транзитного времени на по умолчанию зависимых маршрутах. Ис-

пользуя смешанную целочисленную модель линейного программирова-

ния, суда были назначены на маршруты, учитывая недельные требова-

ния, чтобы минимизировать общую стоимость при удовлетворении 

спроса на контейнерные перевозки.  

В решении проблем маршрутизации флота в линейных сервисах 

можно так же отметить ряд ученых, проводивших исследования, в по-

следние пять лет — М. Кристиансен, Д. Малдер, Р. Деккер, С. Ванг, С. 

Плам, Ф. Штраубе, Ц. Дукрет, М. Амельн, Д. Фуглум и другие.  

Исследование Кузнецова А. Л. и Кириченко А. В. [19] в сфере ра-

ционализации морских перевозок методом эволюционного компьютер-

ного программирования показывают, что данный способ хорошо подхо-

дит для маршрутизации судов на сервисах с большим количеством пор-

тов захода. Метод приспособлен для расчетов с большим количеством 

переменных. По мнению авторов статьи, данный метод может быть при-

менен для предполагаемой модели.  

В своих работах исследователи используют разные способы марш-

рутизации, которые основываются на подходящих только под конкрет-

ную модель способах оптимизации. Это делает их узкоспециализиро-

ванными и исключает их использование для сервисов, которые базиру-

ются на других моделях. Контейнерные линии, как правило, используют 

контейнерные линейные сервисы, которые были созданы по разным мо-

делям. Модели имеют различные ограничения и особенности, которые 

характерны им в зависимости от того, на основе какого метода они были 

созданы. Происходящие сбои, в виде пропущенного порта, могут затра-

гивать любые сервисы компании. А отсутствие унифицированного спо-

соба приводит к трате значительного количества времени на ручные рас-

четы. Это приводит к временным и финансовым потерям.  

Общей целью в данных моделях целью является минимизация рас-

ходов линейного контейнерного сервиса, которая достигается миними-

зацией пробегов судов. В общем виде, задачу маршрутизации судов 

можно свести к задаче коммивояжера (traveling salesman problem (TSP)). 

Здесь задачей планирования является поиск минимального расстояния 

между n пунктами на маршруте для прохождения торговцем при учете 

того, что каждая точка на маршруте должна быть посещена только один 
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раз и торговец должен вернуться в начальную точку. Задача коммивоя-

жера относится к классу NP-трудных задач, а также к числу трансвычис-

лительных.  

Эволюционное компьютерное программирование, а именно, гене-

тический алгоритм, использование которого предложено в исследова-

нии [19], является наиболее благоприятным методом для новой расста-

новки флота в линейном контейнерном сервисе посредствам новой 

маршрутизации, вызванной сбоем, в виде необходимости пропуска од-

ного из портов захода.  

В генетическом алгоритме нет серьезных математических требова-

ний к видам целевых функций и ограничений. Нет необходимости в 

упрощении модели объекта, чтобы искусственно применить к ней до-

ступные математические методы. Упрощение модели может вести к 

утрате ее адекватности. При использовании генетического алгоритма 

можно применять многочисленные целевые функции и ограничения, ко-

торые определены в дискретных, непрерывных и смешанных универ-

сальных множествах. Это дает генетическому алгоритму преимущество 

относительно прочих методов. По мнению авторов этой статьи, данный 

метод является наиболее подходящим для создания универсальной мо-

дели расстановки флота. 

Определенный авторами способ для маршрутизации суда в ситуа-

ции произошедшего сбоя в виде пропуска порта в сервисе, позволит со-

здать модель, которую можно будет применить на любом действующем 

сервисе линейной контейнерной компании. Такая модель будет отли-

чаться от существующих тем, что позволит проводить новую маршру-

тизацию в кратчайшие сроки, а результативность у такой модели будет 

выше.  

В результате функционирования такой модели на практике мене-

джеры линейной судоходной компании получат возможность использо-

вать ее в качестве дополнительного инструмента для принятия решения 

по управлению линейным контейнерным сервисом.  

Выводы 

В статье были рассмотрены существующие модели маршрутизации 

судов. Указано, что существующие модели во многом являются узкос-

пециализированными и могут быть использованы для маршрутизации 

только в сервисах, которые были основаны на них. Генетический алго-

ритм имеет больший потенциал для унифицированного применения и, 
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который может подойти для создания универсальной модели маршру-

тизации судов в результате сбоя работы линейного сервиса в виде необ-

ходимости пропуска одного из портов захода. В статье определен метод 

маршрутизации для использования в предполагаемой модели по расста-

новке флота–генетический алгоритм.  
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В начале декабря 2018 г. на совещании по вопросам цифровой 

трансформации транспортного комплекса председатель Правительства 

РФ Дмитрий Медведев отметил, что «цифра» приходит в транспорт и 

логистику. [1]. При этом уходят в прошлое бумажные технологии, по-

ставлена задача перехода на современные средства коммуникации и 

цифровое управление.  

В области грузовых перевозок предусматривается, что современ-

ные технологии будут помогать выбирать оптимальные способы пере-

возки груза, маршруты доставки в зависимости от состояния и загружен-

ности путей, контролировать местонахождение и состояние грузов и 

транспортных средств, совершенствовать работу персонала. 

Подготовка специалистов, способных эффективно использовать су-

ществующие и перспективные электронные технологии в области вод-

ного транспорта и логистики, является существенной частью поставлен-

ных задач и может решаться только комплексно — с учетом как совре-

менного состояния воднотранспортной отрасли, так и возможностей 

стремительно развивающихся информационных технологий.  

Поскольку преобладающая доля используемых сегодня производ-

ственных мощностей внутреннего водного транспорта была построена 

в расчете на управление подготовленными специалистами отрасли, 

внедрение новых методов, с нашей точки зрения, должно сочетаться с 

традиционными технологиями, положительно зарекомендовавшими 

себя на практике и вносящих существенный вклад в обеспечение по-

требностей страны в перевозках народнохозяйственных грузов.  

Существенная роль в выборе оптимальных способов перевозки 

груза, маршрутов доставки и контроле местонахождение и состояние 

грузов и транспортных средств принадлежит морским и речным портам, 

поэтому цифровизация их деятельности является одной из первоочеред-

ных задач в области совершенствования технологии перевозок и логи-

стики на водном транспорте. 

Состояние и развитие портов наиболее полно отражается в их пас-

портах и в ежегодной корректировке паспортов. В этом документе при-
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водятся все основные данные о типе и техническом состоянии причаль-

ной стенки, о количестве и грузоподъемности и сроке эксплуатации пе-

регрузочной техники, о наличии складских площадей и их типе, о подъ-

ездных железнодорожных и автомобильных путях и площадках грузо-

вой обработки вагонов и автомобилей.  

По всем основным элементам, характеризующим производствен-

ные мощность причалов, терминалов и порта в целом, приводятся све-

дения о техническом оснащении и основному эксплуатационному пока-

зателю–пропускной способности структурного элемента. В содержание 

паспорта включены: Общие сведения, Технико-экономические показа-

тели по порту (с приписными пунктами), Схема участка эксплуатацион-

ной деятельности порта, Технические данные по порту (с приписными 

пунктами), Схематические планы грузовых районов порта, Переработка 

грузов за навигацию и пропускная способность капитальных механизи-

рованных причалов порта, Техническая характеристика капитальных 

механизированных причалов порта, Перегрузочные работы капиталь-

ных механизированных причалов по родам грузов, Перегрузочное обо-

рудование порта, Служебно-вспомогательные суда порта. 

В течение десятков последних лет велась разработка и корректи-

ровка паспортов всех основных портов внутреннего водного транс-

порта. Эта работа сопровождалась большим количеством ручного труда 

как со стороны технологических служб портов, так и со стороны про-

ектных и научных работников МГАВТ (рук. Вахрушев В.Д., Гаранин 

С.Н.), а в прежние годы — ЦНИИВТа Минречфлота РСФСР. Выполня-

лись работы в бумажном виде, расчеты выполнялись вначале вручную, 

впоследствии на ЭВМ прежних поколений при помощи программ, не 

совместимых с современными компьютерами.  

В последние годы удалось перенести часть паспортов портов в циф-

ровую форму, что существенно упростило их корректировку и разра-

ботку новых паспортов. Однако эти работы не получили существенного 

развития по причине снижения интереса портов к разработке норма-

тивно-справочной документации, которая необходима, на наш взгляд, 

для большого числа транспортников и логистов на всех уровнях, вклю-

чая правительственный. 

При разработке компьютерной программы расчета пропускной спо-

собности приняты расчетные формулы, которые представлены в «Мето-
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дике расчета пропускной способности грузовых причалов речных пор-

тов», разработанной ЦНИИЭВТом и утвержденной распоряжением 

Минречфлота РСФСР от 28.07.1987 г. за № 1-52-4420 [2]. 

В период 2000 – 2001 гг. методика была неоднократно откорректи-

рована с учетом анализа современных методических положений и реко-

мендаций по расчету пропускной способности причалов и их отдельных 

элементов. В основу рекомендуемых для расчетов нормативов поло-

жены данные анализа работы причалов, эксплуатируемых портами за 

ряд лет, отчетных хронометражных наблюдений, проводимых специа-

листами портов, технологических и технико-экономических расчетов, а 

также ряд действующих в настоящее время нормативов.  

Подробно используемые формулы и алгоритмы расчетов, а также 

описание компьютерной программы и инструкции пользователя приве-

дены в отчете по научно-исследовательской работе, выполненной в 

МГАВТ автором настоящей статьи [3].  

Пример интерактивного взаимодействия специалиста водного 

транспорта с компьютерной программой приведен ниже (рис. 1). Дан-

ные для расчета можно вводить как непосредственно, так и вызывая 

справочно-нормативные таблицы. Щелкая по кнопкам счетчика, можно 

выбрать необходимое значение в соответствии со значениями из спра-

вочника. При этом в связанной клетке значение соответственно меня-

ется. Закрыть диалоговое окно выбора можно щелчком по кнопке закры-

тия окна, при этом выбранное значение вписывается в расчетную таб-

лицу. 

 
Рис. 1. Интерактивный выбор эксплуатационных показателей  

с корректировкой пользователем. [3] 
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Ряд значений заполняется в соответствии с примечаниями к форму-

лам методики. (Обычно в примечаниях рекомендуется одно или два зна-

чения показателя.) 

Автоматизированы расчеты по всем основным элементам пропуск-

ной способности порта: суточной и навигационной пропускной способ-

ности складской площади; суточной и навигационной пропускной спо-

собности тылового перегрузочного фронта; суточной и навигационной 

пропускной способности площадок грузовой обработки автомашин; су-

точной и навигационной пропускной способности железнодорожных 

перегрузочных путей; суточной и навигационной пропускной способно-

сти прикордонного перегрузочного фронта.  

Рассмотренные данные расчета пропускной способности порта, из-

ложенные в отчете по НИР [3], позволили использовать соответствую-

щие алгоритмы для разработки компьютерной программы по автомати-

зации расчетов пропускной способности как порта в целом, так и его 

производственных элементов. 

Разработанная программа позволяет сократить время и средства 

для определения производственной мощности порта, предназначена для 

владельцев портов при расчете пропускной способности порта и его эле-

ментов. Она выявляет недостаточную пропускную способность того или 

иного элемента порта, что существенно в эксплуатационной деятельно-

сти. Использование программы имеет немаловажное значение, так как 

она позволяет руководству порта оперативно устранить выявленные при 

расчете недостатки. Для пользователей программы автоматизирован-

ного расчета пропускной способности порта разработана подробная ин-

струкция пользователю. Программа является дополнительным учебным 

пособием и помощником студентам при определении пропускной спо-

собности порта при выполнении курсовых и дипломных работы, связан-

ных с портовой деятельностью.  

Выводы 

Переход к цифровизации разработки и корректировки паспортов 

портов может явится существенной поддержкой правительственных 

программ по интенсификации деятельности внутреннего водного транс-

порта России и разработке новых векторов его развития. МГАВТ распо-

лагает существенным опытом, компьютерными программами и внед-

ренными электронными разработками в отмеченной области и, на наш 

взгляд, может быть включен в отраслевые программы цифровизации 

транспортной деятельности. 
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Данные о технических и эксплуатационных возможностях и экс-

плуатационных показателях работы портов, имеющиеся в паспортах 

портов, позволят логистам точно планировать грузовые перевозки в от-

ношении выбора оптимальных способов и маршрутов доставки грузов.  

Наличие актуальных данных о состоянии и развитии речных пор-

тов, доступных в любое время по сети Интернет, существенно улучшит 

работу студентов по написанию курсовых проектов, курсовых и выпуск-

ных квалификационных работ. 
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альных прав при организации внешнеторговой деятельности. Выделены основ-

ные риски, с которыми сталкиваются как участник внешнеторговой деятель-

ности, так и представитель таможенных органов при осуществлении тамо-

женного контроля и предложены пути их минимизации. 

The problem of accounting for a specific product when considering logistics 

risks is touched in this article. A commodity containing an object of intellectual prop-

erty is characterized by the difficulty of accounting for intellectual rights when organ-

izing foreign trade activities. The main risks that are faced by both a participant of 

foreign trade activities and a representative of customs authorities in the implementa-

tion of customs control are highlighted and ways to minimize them are proposed. 

Ключевые слова: интеллектуальная собственность; логистика; логисти-

ческие издержки; логистический риск; таможенный риск; управление цепями 

поставок; товары, содержащие объекты интеллектуальной собственности. 

Key words: intellectual property, logistics, logistic charges, logistic risk, cus-

toms risk, supply chain management, intellectual property goods.  

 

Согласно официальным статистическим данным в нашей стране 

доля импортной продукции составляет, в зависимости от категории то-

варов, от 15 % до 90 % [1]. Так, по рынку одежды эта цифра достигает 

81 %, а на рынке бытовых пылесосов доходит до 95 %.  

Это свидетельствует о большом объеме перемещаемых через тамо-

женную границу товаров и необходимости для продавцов исследования 

вопросов логистической цепи поставки своего товара. Ключевой целью 

данных исследований должны выступать логистические риски и вероят-

ность их наступления.  

В настоящее время целевые исследования рисков в цепях поставок 

товаров, в том числе, логистических рисков, в России проводится слабо 

[2].  

В общем понимании логистические риски состоят из таможенных 

рисков, рисков срывов поставок, ущербов при выполнении логистиче-

ских операций для каждого звена цепи поставок и т.д. По одному из мне-

ний [3] «логистические риски» — это риски выполнения логистических 

операций транспортировки, складирования, грузопереработки и управ-

ления запасами и риски логистического менеджмента всех уровней, в 

том числе риски управленческого характера, возникающие при выпол-

нении логистических функций и операций». 

При этом, все чаще говорится [4] о необходимости ухода от тер-

мина «логистический риск» и использование термина «риск в системах 
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поставок» как «фактор деятельности, характеризующийся определен-

ными условиями возникновения, силой действия и ресурсного потенци-

ала, выступающий одновременно индикатором, интегратором и регуля-

тором состояния системы поставок [5]. Вместе с тем, область примене-

ния остается прежней–анализ цепей поставок. 

При исследовании рисков особое внимание следует уделить учету 

затрат на выполнение логистических операций в цепях поставок внеш-

неторговых грузов. При этом, отдельными авторами уже отмечается 

необходимость учитывать затраты на таможенную обработку и оформ-

ление грузов [с. 123, 6].  

Так, в контексте концепции совокупных логистических издержках 

выделяют в таможенной сфере следующие затраты: 

– таможенное оформление (совершение таможенных операций), 

включающее в себя декларирование и временное хранение товаров; 

– доставку товаров и транспортных средств под таможенным кон-

тролем; 

– таможенные платежи. 

Множество существующих классификаций логистических рисков 

касаются движения цепи поставок товара, практически и не учитывают 

специфические товары. Отдельными учеными выделяются риски, свя-

занные с особенностями продукта. Такие риски отличаются специфиче-

скими свойствами продуктов, которые делают цепь поставок уязвимой 

с точки зрения неопределенности [7]. 

Однако же, в доступных источниках не удалось найти материалов, 

рассматривающих специфику цепей поставок товаров, содержащих 

ОИС и, как следствие, специфику рисков, которые могут возникнуть. 

Вместе с тем, нарушение прав интеллектуальной собственности 

(при перемещении через таможенную границу контрафактных товаров) 

относится к таможенному риску. Тем самым, перемещение любого то-

вара, содержащего объект интеллектуальной собственности, сопровож-

дается специальными процедурами со стороны таможенных органов и 

возможными издержками со стороны получателя товара [8]. 

Рассмотрим возможные риски в отношении перемещаемого через 

таможенную границу товара, содержащего объект интеллектуальной 

собственности. 

1. Риск задержки сроков выпуска. 

Перемещаемый товар может содержать объект интеллектуальной 

собственности (далее — ОИС) с признаками контрафактного (например, 
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сходство до степени смешения). Это приведет (при условии, что ОИС 

внесен в таможенный реестр объектов интеллектуальной собственно-

сти) в соответствии с ТК ЕАЭС к приостановлению выпуска товара до 

20 рабочих дней.  

2. Риск уплаты лицензионных платежей. 

В соответствии Решением коллегии ЕврАзЭС от 16 октября  

2018 г. N 160 «О случаях заполнения декларации таможенной стоимо-

сти, утверждении форм декларации таможенной стоимости и порядка 

заполнения декларации таможенной стоимости» в отдельной графе 

(графа № 15) указывается величина лицензионных и иных подобных 

платежей за использование объектов интеллектуальной собственности, 

включая роялти, платежи за патенты, товарные знаки, авторские права, 

относящихся к ввозимому товару, либо суммарная величина лицензион-

ных и иных подобных платежей в установленных случаях. Эта инфор-

мация не указывается в отношении ввозимого товара в случае, если сум-

марная величина лицензионных и иных подобных платежей добавлена 

к цене, фактически уплаченной или подлежащей уплате за иной товар, в 

отношении которого применяется наибольшая адвалорная ставка ввоз-

ной таможенной пошлины или наибольший уровень налогообложения.  

Несмотря на то, что порядок учета интеллектуальных прав ни в од-

ном правовом документе в принципе не раскрыт, при неверном заявле-

нии стоимости за передачу прав на интеллектуальную собственность 

(лицензионные платежи), возможно проведение дополнительной про-

верки по контролю таможенной стоимости (и учета в ней суммы плате-

жей за использование интеллектуальных прав), что приведет также к за-

держке сроков выпуска товара. 

3. Риск привлечения к административной ответственности.  

В случае выявления таможенными органами товара, обладающего 

признаками контрафактного, после подтверждения наличия этих при-

знаков правообладателем, в отношении получателя товара возбуждается 

дело об АП (ч.1. ст.14.10, ч.1 ст.7.12 КоАП РФ), 

4. Риск конфискации товара. 

По результатам рассмотрения возбужденного дела об АП в суде вы-

носится решение. В случае подтверждения контрафактности товара–

продукция конфискуется и уничтожается. 

5. Риск лишения участника ВЭД статуса: «добросовестного». 
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Таможенный кодекс ЕАЭС построен по принципу содействия 

внешнеторговой деятельности добросовестным участникам ВЭД–с од-

ной стороны и применения необходимых инструментов для недопуще-

ния правонарушений–с другой. Получение статуса уполномоченного 

экономического оператора как добропорядочного участника ВЭД дает 

ряд льгот (упрощений) при осуществлении таможенного контроля 

(например, совершение таможенных операций, связанных с прибытием 

товаров на таможенную территорию Союза, таможенным декларирова-

нием и выпуском в первоочередном порядке). Возбуждение в отноше-

нии уполномоченного экономического оператора дела об АП является 

основанием для приостановления действия статуса уполномоченного 

экономического оператора. 

6. Риск невыполнения условий контракта по доставке товара. 

В случае признания товара контрафактным по результатам вынесе-

ния решения суда–товар не возвращается, а подлежит уничтожению и 

условия сделки по передаче товара выполнены не будут.. Кроме того, 

при приостановлении выпуска товара (от 10 до 20 рабочих дней), явля-

ющимся скоропортящимся, он может прийти в негодность и не соответ-

ствовать требованиям контракта, что фактически так же приведет к его 

неисполнению.  

В таблице 1 раскрыта причинно-следственная связь возникновения 

специфических рисков. С помощью применения определенных мер по 

минимизации рассмотренных рисков возможно сократить логистиче-

ские издержки на этапе планирования внешнеторговой деятельности в 

отношении товара, содержащего ОИС. 

Наименование 

риска 

Возможные 

последствия 

Минимизация рисков 

со стороны тамо-

женных органов 

со стороны пра-

вообладателей 

Риск задержки 

сроков выпуска 

товаров 

Приостановление 

выпуска товаров 

до 20 рабочих 

дней 

Проверка доку-

ментов и сведе-

ний, в части под-

тверждения закон-

ного использова-

ния ОИС 

Наличие разре-

шение правооб-

ладателя 

Риск уплаты ли-

цензионных пла-

тежей 

Корректировка та-

моженной стоимо-

сти 

Проверка наличия 

лицензионного до-

говора или иного 

документа, под-

Включение ли-

цензионных пла-

тежей в тамо-

женную стои-

мость товара 
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тверждающего за-

конность исполь-

зования ОИС 

Риск привлечения 

к административ-

ной ответственно-

сти  

Срок задержки 

выпуска товаров 

может увели-

читься до 1 года 

(суммарное время 

проведения адми-

нистративного 

расследования и 

рассмотрения дела 

в суде) 

Запрос правообла-

дателю и участ-

нику ВЭД на 

предмет наличия 

разрешительного 

документа  

Проверка соблю-

дения законода-

тельства об ин-

теллектуальной 

собственности 

до подачи декла-

рации на товары 

Риск конфиска-

ции товара 

Потеря товара - Получение раз-

решения право-

обладателя 

Риск лишения 

участника ВЭД 

статуса: «добро-

совестного» 

Исключение из 

«зеленого сек-

тора», лишение 

статуса «уполно-

моченного эконо-

мического опера-

тора», лишение 

льготного порядка 

уплаты таможен-

ных платежей и 

неприменение вы-

борочности кон-

троля при приме-

нении системы 

управления рис-

ками 

Анализ фактов пе-

ремещения через 

таможенную гра-

ницу и нали-

чие/отсутствия 

возбужденных дел 

об АП. 

Проверка соблю-

дения законода-

тельства об ин-

теллектуальной 

собственности 

до заключения 

внешнеторговой 

сделки и учет ли-

цензионных пла-

тежей в тамо-

женной стоимо-

сти товара 

Риск невыполне-

ния условий кон-

тракта по до-

ставке товара 

Невыполнение 

условий контракта 

- Проверка соблю-

дения законода-

тельства об ин-

теллектуальной 

собственности 

до заключения 

внешнеторговой 

сделки 

 

Таким образом, изучение специфических рисков, связанных с пере-

мещением товаров, содержащих объекты интеллектуальной собствен-

ности, позволит их идентифицировать и принять своевременные меры к 

их минимизации в целях сокращения логистических издержек.  
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АНАЛИЗ ФОРМ КОММЕРЧЕСКИХ СОГЛАШЕНИЙ  

И УСЛОВИЙ АЛЬЯНСОВ АВИАПЕРЕВОЗЧИКОВ  

ДЛЯ УСОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ МУЛЬТИМОДАЛЬНЫХ  

ПЕРЕВОЗОК ГРУЗОВ 

 

AN ANALYSIS OF THE FORMS OF COMMERCIAL  

AGREEMENTS AND CONDITIONS OF THE AIRLINE  

ALLIANCES TO IMPROVE MULTIMODAL TRANSPORTATION 

 
В статье представлен анализ известных в гражданской авиации и хорошо 

зарекомендовавших себя форм коммерческих соглашений и условий альянсов 

авиаперевозчиков для усовершенствования мультимодальных перевозок грузов. 

Разработки в авиационной логистики могут послужить концептуальной базой 

для усовершенствования мультимодальных альянсов.  

https://www.fedstat.ru/indicator/37191.do


112 

The article presents an analysis of well-known in civil aviation and well-estab-

lished forms of commercial agreements and conditions of air carrier alliances to im-

prove multimodal cargo transportation. Developments in aviation logistics can serve 

as a conceptual framework for improving multimodal alliances 

Ключевые слова: гражданская авиация, альянсы перевозчиков, мультимо-

дальные перевозки грузов. концептуальная база, терминальные сети. 

Keywords: civil aviation, alliances of carriers, multimodal transportation of 

goods. conceptual framework, terminal networks. 

Введение 

На смену сетевого метода построения маршрута путем последова-

тельного перемещения груза в узлах с одной транспортной моды на дру-

гую с изменением правового режима («теория сети») начинается актив-

ное внедрение «теории единства», когда перевозка реализуется единым 

«контрактным перевозчиком» без смены правового режима по договору 

смешанной перевозки (ДСП). 

Сотрудничество FIATA/IATA и Международной Торговой палаты 

(МТП/ICC) при взаимодействии с крупнейшими альянсами перевозчи-

ков ведет к повышению качества экспедиторских услуг на конкретной 

транспортной моде за счет внедрения унифицированных экспедитор-

ских документов и единых правил проведения торгово-транспортных 

операций (ТТО). Унимодальная перевозка по системе «point-to-point», 

реализуемая отдельными перевозчиками, позволяет строить новые сов-

местные маршруты на основе многообразных методов коммерческого 

сотрудничества. Так в IATA, в части правового обеспечения авиапере-

возок (по «теории сети»), разработаны разнообразные формы коммерче-

ского сотрудничества, способные методически обеспечить взаимодей-

ствие многочисленных участников ТТО (Рис. 1).  

 
Рис 1. Формы коммерческих соглашений авиаперевозчиков 
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Концепция международных мультимодальных перевозок 

Развитие международных мультимодальных перевозок (МММП) 

направлено на снижение транспортной составляющей в цене товара за 

счет появление возможности консолидации грузов, что реализуется 

только при условии превращения экспедитора для грузовладельца-кли-

ента в единственного «контрактного перевозчика».  

Специфика МММП с авиационным плечом (авиационным фрах-

том) состоит в том, что в подавляющем большинстве случаев в качестве 

оператора смешанной перевозки (ОСП) выступает грузовой агент IATA. 

Разработки IATA являются концептуальной базой, как для международ-

ных многосторонних соглашений при создании международных муль-

тимодальных альянсов, так и для более локальных форм альянсовых со-

глашений (соглашения о взаимном предоставлении услуг, соглашения о 

«Генеральном агенте», коммерческие соглашения, интерлайн, код-ше-

ринг, пульные и прорейтовые соглашения). IATA представляет авиаком-

паниям широкий круг возможностей для решения многих проблем и 

улучшения финансовых результатов, что может быть использовано и в 

МММП. К примеру, практикой IATA Clearing House доказана важность 

транспортных клиринговых палат (ТКлП) при взаиморасчетах в 

нейтральной терминальной мультимодальной сети (НТММС). НТММС 

обеспечивает единую тарифную политику и организацию взаиморасче-

тов между субъектами транспорта, основываясь на системе продаж пе-

ревозок в нейтральной среде. Экспедитор — ОСП НТММС — по анало-

гии с Грузовым Агентом (ГА) IATA действует как договорной перевоз-

чик на основе нейтральной накладной ДСП (по аналогии с «домашней 

авианакладной» NAWB, имеющей функции ДСП). В зависимости от 

масштаба формируемой НТММС может быть избрана конкретная 

форма коммерческого соглашения (1). 

Отметим, что маркетинговые альянсы по сути своей являются фор-

мой краткосрочного сотрудничества компаний, выгодной им в конкрет-

ной рыночной ситуации. Интерлайн — соглашение между перевозчи-

ками о взаимном признании перевозочных документов, выполнении по 

ним перевозок и взаиморасчетов. Это договоренность между перевозчи-

ками, в рамках которой, одна компания имеет право оформлять наклад-

ные на рейсы другой компании, которая в свою очередь обязана призна-

вать и принимать такие транспортные накладные. Выгода от Интер-

лайна для компаний очевидна: оформление единой накладной, что все-
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гда дешевле; рейсы одной компании удобно стыкуются с рейсами ком-

пании-партнера; сквозная перевозка груза. Так участники, подписавшие 

данное соглашение, имеют право оформлять на собственных бланках 

или на нейтральных бланках транспортные накладные на внутрен-

ние/международные регулярные трансферные рейсы партнеров. Часто 

такие договоренности дополняются еще и специальными тарифными 

соглашениями — специальными прорейтовыми соглашениями (SPA). 

SPA представляют собой удобную форму соглашений между компани-

ями о сквозном тарифе. Которая может предшествовать созданию еди-

ных тарифных справочников нейтральной среды НТММС.  

Код-шер (анг. code-share) — договор между компаниями о совмест-

ной эксплуатации рейсов на одном маршруте (каждая компания, заклю-

чившая соглашение, продает рейс, который фактически выполняется од-

ной из них, по своим ценам и под своим логотипом (кодом). Выход на 

рынок с единым продуктом под совместным кодом компаний-партнеров 

дает им ряд преимуществ (возможность проникновения на рынок парт-

неров; 

– повышение уровня обслуживания одного партнера до стандартов 

другого; поднятие имиджа обоих партнеров; 

– маркетинговые преимущества; преимущества для клиентуры, ко-

торые предпочитают оформить перевозку по единому документу. 

Начальными формами коммерческих соглашений перевозчиков мо-

гут быть транзитные соглашения о согласовании расписаний движения 

в НТММС. Это, к примеру, трансфер — стыковочный маршрут на раз-

ных рейсах одной и той же компании или же компаний-партнеров.  

Вне зависимости от масштаба и формы базового коммерческого со-

глашения НТММС, мультимодальный Альянс требует принятия ряда 

принципов централизованного управления. Необходимо создавать 

управление из единого центра ответственности в роли «контрактного 

перевозчика» (Рис.2). Подразумевается создание альянса перевозчиков, 

которые будут осуществлять перевозки в собственной терминальной 

сети, построенной по модели «Hub-and-Spoke» из связанных кластерных 

систем.  
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Рис. 2. Концепция создания мультимодальных Альянсов 

 

Для РФ развитие мультимодальной технологии и инфраструктуры 

стратегический приоритет, поскольку в результате повышается связ-

ность российских регионов и объединяются рынки. Для частного сек-

тора интеграция рынков означает рост отдачи от инвестиций, повыше-

ние мобильности капитала. Это облегчит российским производителям 

выход на мировые рынки и будет способствовать формированию в кон-

кретных регионах «умной специализации», сочетающей производство 

традиционных товаров и услуг, которые регион сегодня производит эф-

фективно, и новых перспективных товаров и услуг, с которыми он смо-

жет в будущем успешно соперничать с лучшими мировыми производи-

телями. Интеграция рынков и специализация регионов обеспечат устой-

чивость и гибкость пространственного развития страны. Снижение ло-

гистических издержек приводят к появлению новых эффективных спо-

собов социализации регионов и связности пространства — важнейший 

механизм смягчения межрегионального неравенства. 

РФ не будет создавать барьеры для международных экономических 

отношений, не будет закрываться от глобального рынка и тем более иг-

норировать его. Одним из наших приоритетов выступает расширение 

участия РФ в мировой торговле, формирование собственных цепочек 

добавленной стоимости, участие во внешнеэкономических союзах и со-

глашениях.  
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Выводы 

При выборе схемы мультимодальной перевозки с целью отыскания 

оптимального варианта организации товародвижения привлекаются 

разнообразные методы учета сложных компромиссов между разными 

видами транспорта, маршрутами и оценки предпочтением того, или 

иного фактического перевозчика.  

В статье представлен анализ известных в гражданской авиации и 

хорошо зарекомендовавших себя форм коммерческих соглашений и 

условий альянсов авиаперевозчиков для усовершенствования мульти-

модальных перевозок грузов и внедрения в указанную сферу.  

Показано, что использование опыта гражданской авиации в части 

коммерческих соглашений весьма эффективно при построении мульти-

модальной терминальной сети. Разработки именно в авиационной 

сфере, в частности деятельность IATA, могут послужить концептуаль-

ной базой для усовершенствования мультимодальных альянсов.  

Сокращая транспортные расходы за счет консолидации в терми-

нальной сети мультимодального Альянса, грузополучатели получают на 

своем рынке товар по более низкой конкурентоспособной цене, по-

скольку экономическая эффективность от консолидации весьма суще-

ственна.  

FIATA/IATA призывает экспедиторов принимать участие также в 

консалтинге своих клиентов еще на стадии контрактной работы и при 

заключении контрактов купли-продажи (в части выбора транспортных 

базисных условий), что ведет к повышению коммерческой безопасно-

сти. 
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МЕЖДУНАРОДНОЕ ВЗАИМОДЕЙСТВИЕ РОССИИ И КИТАЯ 

НА ПРИНЦИПАХ ЛОГИСТИКИ 

 

INTERNATIONAL INTERACTION OF RUSSIA AND CHINA ON 

THE PRINCIPLES OF LOGISTICS 

 
В данной статье рассматривается международное сотрудничество 

между Россией и Китаем на примере торгово-экономических отношений. Про-

веден анализ положительных и отрицательных сторон между сотрудниче-

ством этих стран на перспективу. Рассмотрены совместные реализующиеся 

проекты РФ и КНР. 

Ключевые слова: мировая экономика, логистика, международное сотруд-

ничество, торгово-экономические связи, взаимодействие стран. 

This article examines international cooperation between Russia and China on 

the example of trade and economic relations. The analysis of the positive and negative 

sides between the cooperation of these countries in the future is carried out. The joint 

projects of the Russian Federation and the People's Republic of China are considered. 

Key words: world economy, logistics, international cooperation, trade and eco-

nomic relations, interaction of countries. 

 

Логистическая отрасль в России сегодня находится на переломном 

этапе, грядут серьезные изменения. Уход от привычных транспортных 

маршрутов подкреплен намеченным руководством страны переходом к 

цифровой экономике, что внесет существенные изменения, в том числе 

в оформление грузов перемещаемых разными видами транспорта, поз-

волит сократить издержки логистических компаний и повысить эффек-

тивность их деятельности. РФ и Китай являются друг для друга одними 

из основных экономических партнеров. 
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Основой российско-китайских экономических отношений является 

Договор о добрососедстве, дружбе и сотрудничестве 2001 года, опреде-

ливший их как «всеобъемлющее равноправное доверительное партнер-

ство и стратегическое взаимодействие». 

Сотрудничество между Российской Федерацией и Китайской 

Народной Республикой начало складываться уже много лет назад, но за 

последний десяток лет мы видим, как сильно укрепились и стали ак-

тивно развиваться эти отношения. Положительным результатом этих от-

ношений является подъем в торгово-экономических связях между стра-

нами, проявляющийся в расширении инвестиционной деятельности, ро-

стром межрегиональных и приграничных связей, а также увеличенным 

интересом российских и китайских деловых партнеров к взаимному со-

трудничеству. 

На сегодняшний день российско-китайские отношениявключают в 

себя различные области взаимодействия, активно-развивающиеся дело-

вые контакты между двумя странами, КНР и РФ состроят в одних и тех 

же международных сотрудничествах в таких как: ООН, ШОС, БРИКС. 

КНР является одним из главных стратегических партнеров России, так 

как эти связи помогут успешнее влиться в интеграционные процессы в 

Азиатско-Тихоокеанском регионе, а также благоприятно влияют на раз-

витие внешней политики России. 

Специалисты из Китая не отрицают тот факт, что условно говоря, 

финансовый рынок России, так же как и весь ее бизнес, вложения и тор-

говый оборот непосредственно связан с Европой.Но, несмотря на это, 

сотрудничество с Китаем просто необходимо России, хотя-бы потому 

что в нем есть то, чего Европа не способна дать нашей стране.Профессор 

русистики в Китае ФэнШаолей акцентирует следующие благоприятные 

для России моменты: 

1) Китай готов помочь России отойти от кризиса, который привел к 

сырьевой модели экономики и способен оказать помощь так, как не сде-

лает какая либо другая страна; 

2) возобновление сельского хозяйства, которое в перспективе смо-

жет стать альтернативой экономике, которая целиком и полностью за-

вязана с другими странами, но это весьма трудоемкий процесс, который 

требует поддержки от такого государства как Китай, так как у этой 

страны есть широкий опыт в сфере сельского хозяйства; 
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3) Владимир Путин делает ключевой ставкой совершенствование 

высоких технологий, но на сегодняшний день для России самостоя-

тельно этого сделать не по силам. Наша страна не имеет высоких дости-

жений в сфере инновационных технологий. Для Китая инновации давно 

уже стали естественной средой, поэтому помощь Китая просто необхо-

дима для России; 

4) Основными трудностями в инвестициях России является то, что 

нашей стране порой просто не хватает капитала для совершения какой-

либо деятельности, направленной на улучшение финансового состояния 

страны. Но несмотря на это, торговое русско-китайское партнерство 

находиться на высоком уровне, а вот доля Китая (лучшего инвестици-

онного партнера) в российском партнере инвестиций крайне низка (чуть 

более 4 миллиардов долларов США); даже в Европу Китай ежегодно ин-

вестирует на миллиард долларов больше. Очевидно, что развитие инве-

стиционных отношений может многое дать обеим экономикам. 

Надо отдать должное руководству КНР, которое прекрасно пони-

мает проблемы развития транспортной инфраструктуры и ее значение в 

экономике страны. Чтобы их решить, в 2011 году при построении пла-

нов уже на XII пятилетку были четко определены векторы развития ло-

гистических цепочек. В настоящий момент мы можем судить об эффек-

тивности принятых решений и их реализации, но, тем не менее, стоит 

перечислить эти направления, которые в будущем будут серьезно вли-

ять на стоимость и скорость перевозок: 

Выработка гибкой системы налогообложения. 

Регулирование местного законодательства, касающегося развития 

транспортной сети. 

Регулирование и оптимизация трафика на транспортных сетях КНР. 

Улучшение бизнес-климата для привлечения иностранных инве-

стиций. 

Объединение транспортных мощностей в одну структуру под кон-

тролем государства. 

Внедрение нового программного обеспечения, развитие электрон-

ных средств навигации. 

Регулирование финансовой поддержки государства со стороны 

банковских структур. 

Развитие внутренней логистики для поддержки агропромышлен-

ного комплекса Китая. 
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В целом можно констатировать, что к настоящему моменту руко-

водству КНР удается следовать в русле принятых в 2011 году решений. 

Внутренние грузоперевозки все больше стандартизируются и приходят 

к общим для всех участников рынка «правилам игры». Не с такой ско-

ростью, как хотелось бы, но все-таки логистическая отрасль Китая 

укрепляется и развивается. Регулирование рынка приводит к росту цен 

на горюче-смазочные материалы и повышению зарплат работникам 

этой сферы бизнеса, что может говорить о потенциале транспортной 

сети. Благодаря политике уравнивая возможностей, даже молодые ком-

пании-перевозчики быстро становятся конкурентоспособными. 

Нельзя не сказать и о развитии компьютерных технологий, о появ-

лении электронных систем навигации, о расширении космической груп-

пировки слежения за транспортной сетью Китая. Все это улучшает ло-

гистическую систему страны. 

В 2017 году начал реализовываться долгожданный крупный проект 

«Великий шелковый путь», о котором так долго договаривались лидеры 

России и Китая. Этот крупнейший международный проект, предусмат-

ривающий строительство транспортного коридора, планируется завер-

шить в 2023 году. Путь будет проходить по территории четырех  

стран — Китая, Казахстана, России и Белоруссии (рис.1). Цель  

проекта — обеспечить скоростные грузоперевозки из Китая в Европу. 

Протяженность магистрали по проекту должна составить около 8,4 ты-

сяч километров. 

В настоящее время большая часть товаров из Китая в Европу идет 

морским путем через Суэцкий канал. Время транспортировки грузов та-

ким способом составляет 40–50 суток при протяженности пути 24 ты-

сячи километров. При этом суда скапливаются в районе Египта из-за 

низкой проходимости Суэцкого канала, что делает время доставки не-

стабильной. Кроме того, сборы и пошлины при прохождении канала не 

могут делать такой способ доставки достаточно рентабельным. Но это 

еще не все проблемы. Условия навигации в данном районе весьма 

опасны. Этот фактор не может в достаточной степени обеспечить без-

опасность доставки, поскольку контейнеровозы регулярно подверга-

ются атакам африканских пиратов и международное сообщество вы-

нуждено обеспечивать постоянное нахождение в этом регионе военной 

флотилии, неся существенные затраты. 

Новая автомобильная трасса будет более скоростной, более без-

опасной и, что немаловажно, более дешевой. Доставка грузов из Китая 
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по новому пути позволит снизить добавленную стоимость на товары, 

что, в конечном счете, снизит стоимость продукции для конечного по-

требителя. 

Для экономики России реализация проекта «Великий шелковый 

путь» — это, прежде всего, возможность выгодных и быстроокупаемых 

инвестиций. Протяженность участка трассы, проходящей по территории 

России должна составить примерно 2,2 тысяч километров. Путь берет 

свое начало в Оренбурге, а затем через Казань, Нижний Новгород и 

Москву выходит к портам Балтийского и Баренцево морей в Санкт-Пе-

тербурге и Мурманске. Некоторые участки уже строятся, а некоторые 

уже функционируют. Новая магистраль будет отвечать самым высоким 

стандартам качества и обеспечит безопасные грузоперевозки из Китая 

на высокой скорости. 

По сути, такое масштабное строительство должно вдохнуть новую 

жизнь в экономику России. Это формирование пояса новой инвестици-

онной политики, ведь реализация этого колоссального проекта означает 

для регионов появление объектов промышленности, логистики, рекреа-

ционные объекты. Создание новых рабочих мест, развитие инфраструк-

туры и новые возможности для жизни наших граждан, ведь увеличится 

трудовая мобильность, что стимулирует жилищное строительство. Ужу 

сейчас частные инвесторы из Китая готовы инвестировать в строитель-

ство объектов «Великого шелкового пути» на нашей территории до 

трети общих планируемых затрат. 

Разумеется, что вложения и кредиты на реализацию столь масштаб-

ного проекта окупятся. Также не вызывает сомнений тот факт, что ком-

пания «Шатл-Логистик» уже в самом ближайшем будущем сможет 

обеспечить новые условия работы с нашими партнерами. Совершен-

ствовать логистические маршруты. 

В пользу сотрудничества Китая и России говорят некоторые фак-

торы: 

– это государства равных масштабов, занимающие лидерские пози-

ции в мире, невзирая на все сложности; 

– в стимулах развития нуждаются обе страны, и они способны к 

взаимному стимулированию: достаточно вспомнить, какое количество 

студентов из Китая обучаются в российских вузах; 

– несмотря на достаточно острые противоречия в прошлом, все же 

нельзя забывать, что обе страны стоят на социалистическом фунда-

менте. Китай, в принципе очень высоко чтящих традиции и историю, от 
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этого фундамента не отказывается, Путин также неоднократно высказы-

вался в пользу того, что России нельзя ни забывать, ни отметать совет-

ское прошлое. Это можно рассматривать как дополнительный базис вза-

имопонимания; 

– Китай и Россия традиционно занимают близкие политические по-

зиции в качестве альтернативы подходов, предлагаемых миру западной 

цивилизацией, что также способствует союзническим взаимоотноше-

ниям; 

– наконец, большое значение имеет специфика менталитетов насе-

ления двух стран; и Китай, и Россия–это оригинальные культуры, кото-

рые, тем не менее, гораздо ближе друг другу, чем, например, российская 

и североамериканская. Подтверждением тому могут служить и коммен-

тарии в сети Интернет и в социальных сетях «Одноклассники» и «ВКон-

такте», на тему китайско-российской дружбы. Вот лишь несколько при-

меров комментариев российских пользователей под статьей профессора 

ФэнШаолея (рис.2): 

Российские предприниматели положительно оценивают перспек-

тиву сотрудничества с Китаем 

 

 
Рис. 1. Оценка сотрудничества с Китаем 

 

Такие города как Москва и Пекин — это абсолютно равноправные 

партнеры, чьи глобальные цели в основном схожи и между ними нико-

гда не было каких-либо серьезных конфликтов, потому что они настро-

ены только совершенствовать свои партнерские отношения на перспек-

тиву. Перспектива на это сотрудничество развивается. Дальнейшее рас-

ширение и улучшение партнерских отношений между Россией и Китаем 
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носит стратегический характер, что бесспорно является приоритетом с 

политической стороны. На сегодняшний день Китай является крупней-

шим покупателем российской нефти и занимает четвертое место по объ-

ему прямых иностранных инвестиций в Россию. В то же время китай-

ский рынок чрезвычайно диверсифицирован, является крупнейшей эко-

номикой мира и лидирует в рейтингах GF500. 

Статистика и текущий уровень сотрудничества подтверждают рас-

тущий интерес китайского бизнеса к России. Этот интерес уже сопряжен 

с долгосрочными проектами, такими как Ямал СПГ, Свободный порт 

Владивосток и высокоскоростная железная дорога, соединяющая 

Москву и Пекин. 

Таким образом, Россия и Китай взаимно заинтересованы в инвести-

циях, и этот интерес продолжает расти. Для его поддержания на уровне 

частных китайских проектов в России важно участие не только местных 

партнеров и правительства, но и самих инвесторов. Это означает, что 

для оценки возможностей китайских инвесторов при прогнозировании 

успешности инвестиций в России им необходимо четкое понимание 

местного законодательства, применимой практики и требуемых мер. 

Но несмотря на массу плюсов такого сотрудничества как Россия и 

Китай, минусы тоже имеют место быть, в основном трудности могут 

стоять лишь с финансовой стороны, когда требуются вложения в сов-

местные проекты, но тем не менее, это не является препятствием для их 

сотрудничества в целом. 
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FAN ID КАК ИНСТРУМЕНТ ОПТИМИЗАЦИИ ЛОГИСТИКИ  

МАССОВЫХ МЕЖДУНАРОДНЫХ МЕРОПРИЯТИЙ  

(НА ПРИМЕРЕ ЧМ-2018 В РОССИИ)  

 

FAN ID AS A TOOL FOR LOGISTIC OPTIMIZATION  

OF MASS INTERNATIONAL EVENTS 

(ON THE EXAMPLE OF THE 2018 WORLD CUP IN RUSSIA)  

 
Статья посвящена проблеме оптимизации логистики массовых междуна-

родных мероприятий. В качестве примера рассмотрено применение технологии 

FAN ID на Чемпионате мира по футболу в России. Проанализированы досто-

инства и недостатки технологии FAN ID, выявлены вопросы, требующие даль-

нейшей доработки. 
The article is devoted to the problem of optimization of logistics of mass inter-

national events. As an example, the application of FAN ID technology at the World 

Cup in Russia is considered. The advantages and disadvantages of the FAN ID tech-

nology are analyzed, and issues requiring further refinement are identified. 

Технология FAN ID, логистика массовых мероприятий, проездные доку-

менты. 

FAN ID technology, logistics of mass events, travel pass. 

 

Проведение крупных международных мероприятий (спортивных, 

научных, музыкальных, молодежных и др.) сопряжено с необходимо-

стью массового единовременного оформления документов для пересе-

чения границы и пребывания в стране проведения множества иностран-

ных участников. Это требует серьезных временных и финансовых за-

трат как со стороны участников, так и со стороны организаторов. В ходе 

проводившегося в России в 2018 г. Чемпионата мира по футболу была 

опробована новая технология, позволяющая существенно снизить эти 

затраты и оптимизировать логистику мероприятий, — FAN ID. 
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Применение FAN ID на Чемпионате мира 2018 признано успеш-

ным. Почти миллион иностранных любителей футбола смогли с помо-

щью паспорта болельщика приехать на мундиаль, не тратя время на по-

лучение визы. Ответственным исполнителем по созданию и обеспече-

нию функционирования системы идентификации футбольных болель-

щиков стала Минкомсвязь России. В проекте FAN ID также принимали 

участие Министерство спорта РФ, Министерство внутренних дел РФ, 

Федеральная служба безопасности РФ, Министерство иностранных дел 

РФ, Министерство транспорта РФ. 

По данным Минкомсвязи, было оформлено 1,83 миллиона паспор-

тов болельщика, из которых 987 тысяч FAN ID было выдано российским 

гражданам. На втором и третьем местах по количеству заказанных FAN 

ID оказались граждане Китая и США: они получили соответственно 68 

тысяч и 52 тысячи паспортов. Почти в 2 раза меньше FAN ID было 

оформлено для граждан Великобритании (31 тысяча) и Германии (30 

тысяч). Граждане Мексики заказали 44 тысячи паспортов болельщиков, 

поболеть за Лионеля Месси прибыли 37 тысяч граждан Аргентины, на 

стадионах побывало 35 тысяч зрителей из Бразилии. Из Колумбии при-

ехали, как и из Великобритании, 31 тысяча фанатов, а из Перу 27 тысяч 

болельщиков купили билеты на футбольные матчи и оформили FAN ID.  

Наибольшее количество зрителей относится к возрастной группе от 

25 до 34 лет, примерно четвертая часть FAN ID оформляли на женщин. 

Возраст менее 17 лет зафиксирован в 9 % персонализированных карт 

зрителей. Самый юный болельщик родился в июне 2018 года,  

а самый возрастной — в 1920 году [1]. 

С 1 ноября 2017 года для регистрации с целью получения FAN ID 

функционировал сайт www.fan-id.ru, а в начале декабря того же года 

начали работать Центры выдачи «паспортов болельщика» (официальное 

название в нормативно-правовых актах — «персонифированная карта 

зрителя»). Готовую карту зрителя можно было получить в подразделе-

ниях Россотрудничества, визовых центрах VFS Global или через почто-

вую доставку. В России работали 20 центров выдачи FAN ID в городах 

проведения ЧМ-2018, а также в Краснодаре. 

В дни проведения матчей перед стадионами были развернуты вре-

менные сооружения (шатры), где можно было зарегистрироваться, по-

лучить или восстановить FAN ID. Шатры открывались за шесть часов 

до начала игры и работали до окончания матча. 
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Персонифицированная карта зрителя (паспорт болельщика) давала 

возможность сэкономить на получении визы и на проезде. Получатель 

паспорта болельщика при оформлении должен был сообщить: фами-

лию, имя, отчество (второе имя/имена), число, месяц, год рождения, пол, 

данные документа, удостоверяющего личность (вид документа, серия, 

номер, кем выдан, дата выдачи), гражданство, номер билета или номер 

заказа билетов на чемпионат мира по футболу FIFA 2018 года, фотогра-

фию, номер мобильного телефона, адрес электронной почты, почтовый 

адрес для доставки персонифицированной карты зрителя) с целью осу-

ществления проверки федеральным органом исполнительной власти в 

области обеспечения безопасности и выдачи паспорта болельщика, а 

также обеспечения права зрителей на бесплатный проезд железнодо-

рожным транспортом в дополнительных поездах АНО «Транспортная 

дирекция-2018» в период проведения Мероприятий. Паспорт болель-

щика давал право на бесплатный проезд в дополнительных поездах 

между городами-организаторами проведения ЧМ-2018 и в обществен-

ном транспорте городов-организаторов в дни проведения матчей. Для 

перевозки болельщиков и аккредитованных FIFA представителей СМИ 

из 181 страны между городами-организаторами ЧМ-2018 в России были 

введены специальные 734 бесплатные поезда [2]. Для получения права 

на бесплатный проезд были необходимы: 

– билет на матч; 

– FAN ID (аккредитация FIFA); 

– документ, удостоверяющий личность. 

Порядок оформления проездных документов на бесплатные поезда 

состоял из следующих этапов: 

1. Зарегистрироваться на интернет-ресурсе tickets.transport 

2018.com;  

2. Ввести данные билета на матч: номер билета на матч или номер 

заявки на билет, FAN ID, дату и время проведения матча, город-органи-

затор, в котором проводится матч; 

3. Выбрать маршрут движения дополнительного поезда и место в 

вагоне, которое будет предложено автоматически интернет-ресурсом на 

основании введенных данных билета на матч. 

17 июля 2018 года в базе законопроектов была зарегистрирована 

инициатива нескольких депутатов Госдумы о продлении безвизового 

режима въезда/выезда на территорию Российской Федерации иностран-

цам, оформившим FAN ID. Также предложено использовать опыт 
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оформления FAN ID при проведении в России будущих массовых меро-

приятий. Проект федерального закона был подготовлен с учетом поло-

жительного опыта проведения ЧМ-2018. Госдума приняла законопро-

ект, позволяющий иностранным гражданам с паспортом болельщика до 

31 декабря 2018 года неоднократно посетить Россию без оформления 

визы. 

В ходе применения FAN ID был выявлен ряд моментов, нуждаю-

щихся в доработке. Наиболее острыми оказались проблемы при реги-

страции на матч и бронировании проездных документов на бесплатные 

поезда в случаях, когда были допущены ошибки при введении персо-

нальных данных болельщиков на этапе оформления FAN ID. Чаще всего 

проблемы были связаны с тем, что многие иностранные граждане имеют 

либо несколько имен, либо несколько слов в фамилии. Это усложняло 

оформление проезда таких граждан в бесплатных поездах, так как си-

стема при введении данных запрашивала одно слово в имени или фами-

лии. Одним из вариантов решения данной проблемы стало оформление 

проездных документов через версии сайта на другом языке. Решение 

данных проблем приводило к дополнительным временным затратам, а 

иногда и возникновению стрессовых ситуаций, что можно отнести к не-

достаткам технологии FAN ID.  

Еще одним аспектом, требующим доработки, являются вопросы, 

связанные с контролем своевременности выезда болельщиков из 

страны. По данным МВД России, на данный момент 5,5 тыс. иностран-

цев из числа тех, кто приехал в Россию на ЧМ по паспорту болельщика, 

нелегально остаются в стране. Большинство из них–граждане Нигерии, 

Вьетнама и Бангладеш (при этом сборные последних двух стран вообще 

не участвовали в турнире) [3]. Выдворение нелегально оставшихся с 

территории страны потребует усилий правоохранительных органов.  

Также необходимо проработать вопросы, связанные с сохранно-

стью имущества ОАО «РЖД» при организации бесплатных перевозок 

болельщиков. По словам начальника департамента управления бизнес-

блоком «Пассажирские перевозки» ОАО «РЖД» П. Бурцева, болель-

щики за время проведения Чемпионата вынесли из бесплатных поездов 

в качестве сувениров имущество примерно на миллион рублей.  

В основном забирали одеяла, постельное белье и подстаканники [4]. Бе-

лье, которое выдавалось бесплатно в рамках бесплатной перевозки, ча-

сто использовалось для изготовления плакатов.  
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Технологии применения паспорта болельщика показала свою высо-

кую эффективность, хотя и требуют дальнейшей доработки. В ближай-

шие годы, несмотря на сложную международную обстановку,  

в России планируется проведение многих масштабных международных 

мероприятий с большим количеством иностранных участников, по-

этому технология FAN ID будет совершенствоваться и имеет перспек-

тивы дальнейшего применения и создания аналогов не только для спор-

тивных мероприятий. 
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Программа развития цифровой экономики в Российской Федерации 

до 2035 года определяет основные направления государственной поли-

тики Российской Федерации по формированию цифровой (электронной) 

экономики, в целях соблюдения национальных интересов и реализации 

национальных приоритетов. 

В документе указано, что правовой основой Программы развития 

цифровой экономики в Российской Федерации является Конституция 

Российской Федерации, Федеральный закон от 28 июня 2014 года № 

172-ФЗ «О стратегическом планировании в Российской Федерации», а 

также положения федеральных законов, актов Президента Российской 

Федерации и Правительства Российской Федерации, иных нормативных 

правовых актов, регламентирующих сферу информационных и комму-

никационных технологий применительно к формированию новой тех-

нологической основы отечественной экономики.  

В ней отмечено, что послание Федеральному собранию от 1 декабря 

2016 года Президента РФ содержало предложение «запустить масштаб-

ную системную программу развития экономики нового технологиче-

ского поколения, так называемой цифровой экономики», в реализации 

которой следует «опираться именно на российские компании, научные, 

исследовательские и инжиниринговые центры страны». Из введения в 

Программу следует, что она является национальной и предполагает ре-

ализацию потенциала нового экономического уклада для националь-

ного благосостояния при полноценном участии государства в выстраи-

вании новой глобальной экономической экосистемы. 

Д. А. Медведев 1 февраля 2019, участвуя в работе международного 

форума «Цифровая повестка в эпоху глобализации 2.0. Инновационная 

экосистема Евразии» заявил, что «в нашей стране цифровая программа 

является национальной моделью, это национальная программа. Она 

предусматривает создание практически всех компонентов экосистемы 

для роста цифровой экономики. Если говорить о финансировании про-

граммы, о деньгах, то мы запланировали на ближайшие пять лет порядка 

1,8 трлн. рублей, или, грубо говоря, 30 млрд. долларов». От себя доба-
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вим, что нет оснований полагать, что в последующие две пятилетки рас-

ходы уменьшатся. Таким образом, речь идет об эффективном использо-

вании порядка 90 млрд. долларов.  

В программе даны определения ряда ключевые терминов, ее каса-

ющихся.  

Цифровая (электронная) экономика — совокупность общественных 

отношений, складывающихся при использовании электронных техноло-

гий, электронной инфраструктуры и услуг, технологий анализа больших 

объемов данных и прогнозирования в целях оптимизации производства, 

распределения, обмена, потребления и повышения уровня социально-

экономического развития государств. 

Цифровая трансформация экономики: 1. Изменение модели управ-

ления экономикой от программно-целевой к программно-прогностиче-

ской; 2. Смена экономического уклада, изменение традиционных рын-

ков, социальных отношений, государственного управления, связанная с 

проникновением в них цифровых технологий; 3. Принципиальное изме-

нение основного источника добавленной стоимости и структуры эконо-

мики за счет формирования более эффективных экономических процес-

сов, обеспеченных цифровыми инфраструктурами; 4. Переход функции 

лидирующего механизма развития экономики к институтам, основан-

ным на цифровых моделях и процессах. 

Из предъявленных цитат следует, что Программа непосредствен-

ным образом касается всех логистических потоков, формально концен-

трируясь на информационных потоках.  

Известно, что предметом логистики является оптимальное форми-

рование и управление всеми логистическими потоками, включая инфор-

мационные. 

Исследуем текст «Программы развития …» на предмет содержание 

в ней следов термина «логистика». 

Контент-анализ текста Программы, представленной на 40 страни-

цах и содержащей 14095 слов, показывает, что термин «логистика» упо-

минается в тексте 19 раз, а сопрягаемый термин «управление цепями по-

ставок», который все чаще используется для управления потоками в эко-

номике — 4 раза. 

Небольшое количество упоминаний в тексте «Программы…» ана-

лизируемых терминов и важность рассматриваемых в статье вопросов 
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заставляет авторов процитировать абзацы «Программы…», где есть та-

кие упоминания. В квадратных скобках представлены номера упомина-

ний терминов. 

1. Введение. 

…Модернизация традиционных производственных отраслей и от-

раслей услуг, организации торгово-закупочных процедур, смежных фи-

нансовых и логистических [1] операций, изменение структуры потреб-

ления на фоне сквозного проникновения информационных технологий 

и цифровизации экономических процессов создает основу для форми-

рования новых рынков и новых условий функционирования рынка, а 

также новых подходов к аналитике, прогнозированию и принятию 

управленческих решений. 

4.2. Новые технологии и их влияние на традиционные сектора эко-

номики 

4.2.4. Электронная торговля.  

…Для реализации национальных интересов государства при созда-

нии цифровой экономики стратегией предусматривается использование 

механизмов, направленных на защиту граждан от контрафактной про-

дукции, развитие законодательства по защите конкуренции, выравнива-

ние налоговых условий для российских и зарубежных компаний, созда-

ние платежной и логистической [2] инфраструктуры Интернет-тор-

говли, прозрачность трансграничных платежей, на обеспечение защиты 

прав потребителей в сети Интернет.  

4.2.6. Цифровая трансформация транспорта и логистики [3].  

«Цифровая логистика» [4] возникает как ответ на глобальные вы-

зовы цифровой экономики для традиционного сектора транспорта и ло-

гистики [5], такие как стремительно изменяющаяся, глобализированная 

и сверхконкурентная торговая среда, сложность цепочек поставок [21], 

быстрое изменение ожиданий клиентов, ограниченные ресурсы инфра-

структуры.  

Так, цифровая экономика, и в частности, электронная торговля по-

вышает уровень доступности информации о спросе и предложении. Тем 

не менее, заключение электронных торговых сделок и розничных про-

даж может сдерживаться проблемами логистики [6] поставки товаров, 

выполнения работ или оказания услуг.  

Проблемы логистики [7] в электронной торговле связаны, прежде 

всего, с более быстрыми темпами формирования и реализации цепочек 

поставок [22] товаров по сравнению с традиционной торговлей. Данная 
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особенность электронной торговли определяет необходимость совер-

шенствования механизмов прогнозирования спроса, что должно способ-

ствовать более рациональному планированию запаса товаров на складах 

в различных географических регионах, сокращая время оборота товаров 

и стоимость доставки. В рамках развития электронной торговли необхо-

димо разрабатывать и внедрять технологии анализа данных по спросу 

для планирования распределительной логистики [8].  

В то же время в секторе B2B перспективным может оказаться внед-

рение технологий, в том числе использующих достижения «Интернета 

вещей», позволяющих потенциальному заказчику самостоятельно от-

слеживать актуальную информацию о предложении, а именно о готовя-

щемся к реализации товаре, через отслеживание производственного 

цикла (факт изготовления, отгрузки, транзитное время, ориентировоч-

ная дата прибытия на склад и т.п.), что позволит осуществлять более эф-

фективное планирование закупок и, соответственно, их логистического 

обеспечения [9].  

Цифровая трансформация логистики [10] в формате электронной 

торговли равно должна опираться на увеличение конкурентных предло-

жений на рынке логистических услуг [11], как для заказчика, так и для 

поставщика. Следует содействовать формированию инициативного 

предложения логистическими [12] компаниями своих услуг в режиме 

реального времени в зависимости от потребности рынка, в частности, в 

формате аукционов логистических услуг [13] для электронной торговли 

B2B. Логистические решения [14] для электронной торговли также мо-

гут использовать цифровые инфраструктурные решения экономики сов-

местного потребления (кар-шеринг).  

Перспективные направления развития цифровой логистики [15] 

связаны также с развитием Интернета вещей (применение сервисов по 

автоматическому заказу расходных материалов и сырья для производ-

ства продукции и автоматической поставке готовой продукции потреби-

телю, минуя посреднические цепочки [22]) и применением беспилотных 

технологий в транспортных системах.  

4.2.9. Цифровая трансформация ЖКХ.  

Информационные и коммуникационные технологии будут способ-

ствовать росту «умных городов», использующих данные и автоматиза-

цию для увеличения эффективности и устойчивости городских центров. 

Распределенные сенсорные системы будут контролировать потребление 

воды и электроэнергии и автоматически балансировать распределение 
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по смарт-сетям. Сетевые системы трафика и автономные варианты 

транспортировки смогут революционизировать массовый транспорт и 

логистику [16]. Новые материалы и методы проектирования будут ис-

пользоваться для построения интеллектуальных зданий, которые макси-

мизируют эффективность нагрева, охлаждения и освещения. Внешние 

солнечные панели, микро-ветряные турбины, тепловая энергия и другие 

возобновляемые источники энергии обеспечат чистую распределенную 

выработку электроэнергии.  

5. Новые рынки 

5.1. AeroNet.  

В ближайшие 10–20 лет благодаря развитию технологий суще-

ственно расширится применение беспилотных авиационных и около-

земных космических систем, комплексных решений и услуг на их ос-

нове. Возникнет новый глобальный сетевой рынок информационных, 

логистических [17] и иных услуг, предоставляемых флотом беспилот-

ных аппаратов, постоянно находящихся в воздухе и на низких космиче-

ских орбитах.  

8. Создание благоприятной регуляторной среды для развития циф-

ровой экономики. 

3.5. Определить необходимые действия по снятию нормативных ба-

рьеров, препятствующих применению цифровых технологий в наиболее 

перспективных отраслях экономики, здравоохранения, образования, 

сельского хозяйства, финансов, торговли, логистики [18], промышлен-

ности, транспорта, государственного управления, медиа, в области тех-

нического регулирования и метрологии.  

11. Целевые показатели. 

Оптимизация большинства закупок, производственных процессов, 

логистических [19] цепочек [23] и финансовых расчетов основных то-

варных сделок;  

Анализируя представленный текст, можно сделать вывод, что в 9 

упоминаниях, термин «логистика» используется как синоним «до-

ставка» [1, 3, 5, 6, 7, 9, 10, 16, 17], содержательный характер носят упо-

минания [2], где затронута логистическая инфраструктура, [8], где обра-

щаются к распределительной логистике, [11, 13], где касаются логисти-

ческих услуг, [12], где рассматривают логистические компании. 

Термин «Цифровая логистика» оформленный кавычками в упоми-

нании [4] трактуется как ответ на глобальные вызовы цифровой эконо-
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мики для традиционного сектора транспорта и логистики. При этом тер-

мин «логистика» здесь синоним «доставки». Не до конца определенный 

характер носят упоминания [14 и 18].  

В тексте «Программы …» в явном виде не указана методическая 

основа для ее формирования и развития. Не ясно, почему на эту роль 

авторам документа не подошли логистика и управление цепями поста-

вок. Эти вопросы носят риторический характер, «Программа…» уже 

действует. 

Не риторический характер носит традиционный для нашей страны 

вопрос–что делать? 

Переосмысляя идеи классика нашей страны, который всем доказал, 

что дорогу осилит идущий, предлагаем обратить внимание на процесс 

логистизации развития цифровой экономики России, прежде всего, вни-

мание логистической общественности нашей страны и стран ЕАЭС, для 

этого провести по возможности международные конференции, посвя-

щенные роли логистики в развитии цифровой экономики России и 

ЕАЭС, проводить соответствующую работу на конференциях по сопря-

женной тематике, прежде всего, по вопросам информационно-коммуни-

кационным технологиям и цифровой экономике.  

А самое главное, ориентировать учащуюся молодежь на использо-

вание логистики и управления цепями поставок в развитии цифровой 

экономики, для этого отразить данные вопросы в учебных пособиях и 

учебниках по соответствующим и сопряженным курсам. Надо торо-

питься, впереди предстоит успеть многое сделать. 
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ОЦЕНКА РЕЗУЛЬТАТИВНОСТИ УПРАВЛЕНИЯ  

ТРАНСПОРТНЫМИ ОРГАНИЗАЦИЯМИ  

С ПОЗИЦИЙ РЕГИОНАЛЬНЫХ ИНТЕРЕСОВ 

 

EFFECTIVENESS EVALUATION OF TRANSPORT ENTERPRISES 

MANAGEMENT 

 
Определяется и раскрывается принцип дифференциации оценки результа-

тивности управления транспортными организациями. Исследованы особенно-

сти оценки результативности управления транспортной организацией с пози-

ции заинтересованной стороны. Предложены признаки группировки и приве-

дены примеры показателей, анализируемых при оценке результативности 

управления организациями с позиций региональных интересов. 

The article defines and reveals the principle of differentiation of evaluation of 

the effectiveness of transport enterprise management. The analysis of features of the 

evaluation of enterprise management effectiveness, performed from the position of the 

interested party. Suggested grouped characteristics and given examples of indicators 

analyzed in assessing the effectiveness of enterprise management from the standpoint 

of regional interests. 
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Оценивая результативность управления транспортной организа-

цией, не следует фокусироваться только на определении величины и ди-

намики финансовых показателей ее деятельности. Если ограничиться 

подобной оценкой, то на ее основе, конечно, можно сделать общий вы-

вод о результативности управления, но невозможно определить область 

управления, где принято наибольшее число неудачных или особо 

успешных управленческих решений, детализировать содержание этих 

решений и в результате разработать конкретную программу повышения 

результативности управления. Поэтому оценку результативности управ-

ления транспортной организацией целесообразно дифференцировать в 

зависимости от цели и субъекта оценки. Учитывая данный тезис, сле-

дует говорить о субъективированной оценки, то есть оценки, в основе 

дифференциации которой лежит принцип релятивизма, согласно кото-

рому информационная наполненность оценки в каждом конкретном 

случае определяется целью, поставленной субъектом оценки. В свою 

очередь, под результативностью (effectiveness) понимается степень реа-

лизации запланированной деятельности и достижения запланированных 

результатов [2, с. 19]. 

Учитывая ограниченный размер публикации, обратимся лишь к не-

скольким примерам выбора показателей, которые используются при 

дифференцированной оценке результативности управления транспорт-

ной организацией, соотнеся этот выбор с целью оценки. 

1. Если генеральной целью оценки является выбор наиболее эффек-

тивных методов повышения функциональной устойчивости управле-

ния, то на первом этапе оценивания целесообразно обратить внимание 

на исполнение каждой из основных функций управления (организация, 

мотивация, контроль и т.д.). Если аналитики располагают информацией, 

позволяющей предварительно определить приоритеты анализа, то 

оценке может подвергнуться именно та функция управления, исполне-

ние которой является в момент оценивания наиболее актуальным для 

данной организации. Система оценочных показателей должна формиро-

ваться с учетом отраслевой специфики. Так, к примеру, в транспортных 

организациях целесообразно использовать, такие показатели, как сте-

пень безотказности транспортного обслуживания (функция  
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управления — организация), или коэффициент полезного использова-

ния рабочего времени (функция управления — мотивация) или уровень 

инновационности технологии наблюдения за соотношением времени 

труда и отдыха водителей (функция управления — контроль). 

2. При реализации принципов поведенческой экономики, что пред-

полагает направленность оценки на выявление кадровых возможностей 

роста результативности управления, стоит обратить внимание на итоги 

трудовой деятельности отдельных исполнителей или отдельных служб 

управления. В этом случае используются показатели производительно-

сти или (и) качества труда, установленные для работника или для кон-

кретной службы управления. 

3. В том случае, когда критерием оценки результативности управ-

ления принято повышение устойчивости организации, определяется, 

насколько полно управленческие воздействия обеспечивают сохранение 

и развитие основных системных свойств организации [1, 3]. 

4. При проведении оценки по отдельным сегментам управленче-

ской деятельности используются достаточно традиционные показатели 

оценки результативности управления имуществом организации или по-

казатели результативности управления персоналом или показатели ре-

зультативности управления затратами и т.д. 

5. Более подробно рассмотрим особенности оценки результативно-

сти управления организацией, выполняемой с позиции заинтересован-

ной стороны. В качестве заинтересованной стороны могут выступать 

клиенты организаций, государственные органы регулирования транс-

портной деятельности, кредитные организации, налоговые службы и, 

конечно, регион, на территории которого функционирует организация. 

Оценивая результативность управления транспортными организа-

циями с позиций региональных интересов, ключевым моментом явля-

ется то, что деятельность этих организаций представляет собой инстру-

мент региональной интеграции, от рационального использования кото-

рого в определенной степени зависит как социально-экономическая це-

лостность региона, так и надежность его взаимодействий во внешней 

среде. Критерием оценки в данном случае является повышение качества 

жизни населения региона. Поэтому в ходе оценки необходимо исполь-

зовать те показатели, которые непосредственно отражают степень и ха-

рактер влияния деятельности транспортной организации на безопас-

ность и комфорт проживания на территории региона. 

В связи с этим, представляется целесообразной следующая группи-

ровка оценочных показателей (см. рисунок). 
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Рис. 1. Группировка показателей оценки результативности управления  

транспортными организациями с позиций региональных интересов 
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Представленные на рисунке признаки группировки показателей, 

используемых в оценке результативности управления транспортными 

организациями с позиций региональных интересов, не противоречат по-

ложениям, которые приняты государствами-членами ООН при форму-

лировании целей устойчивого развития социально-экономических си-

стем [4], и при этом учитывают отраслевые особенности проблемы. 

В заключение отметим следующее. При проведении мониторинга 

показателей результативности управления транспортными организаци-

ями с позиций региональных интересов нет необходимости в каждом из 

случаев оценки анализировать величину и динамику всей совокупности 

показателей. Во-первых, влияние деятельности транспортных организа-

ций на качество жизни в регионе различается по силе воздействия, и, во-

вторых, влияние разных видов транспортной деятельности связано с 

возникновением или решением проблем региона, принципиально разли-

чающихся по характеру и актуальности. Поэтому выборку анализируе-

мых показателей целесообразно обосновать с позиций актуальности 

проблем региона и с учетом степени информационной открытости 

транспортных организаций. 
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В данной статье обсуждаются вопросы развития транспортной логи-

стики на основе внедрения в практику работы операторов логистических услуг 

цифровых технологий. Ключевое направление развития транспортной логи-

стики предлагается рассматривать с позиции использования глобальных нави-

гационных технологий как инструментария сбора информации о функциониру-

ющих грузо- и пассажиропотоках. Представлен анализ функционирующих ин-

формационных потоков корпоративных логистических центров. Сформулиро-

ваны основные направления использования сквозных цифровых технологий в 

развитии транспортной логистики.  

This article discusses the development of transport logistics based on the intro-

duction of digital technologies in the practice of logistics services operators. The key 

direction of development of transport logistics is proposed to be considered from the 

perspective of the use of global navigation technologies as a tool for collecting infor-

mation about the functioning cargo and passenger traffic. The analysis of functioning 

information flows of corporate logistics centers is presented. The main directions of 

the use of end-to-end digital technologies in the development of transport logistics are 

formulated. 

Ключевые слова: логистика, адаптация, система, процесс, управление, ин-

теллект, ресурс, обеспечение. 
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provision. 

Введение 

Современный тренд «цифровизации» включает в себя ряд техноло-

гий, обеспечивающих эффективное сопровождение функционирования 

потоков логистических систем [2] и включает модернизацию сети мо-

бильной связи и интернет, а также появления соответствующих элемен-

тов инфраструктуры. С точки зрения экономических систем данный 
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процесс связан с исполнением добавленной стоимости за счет перехода 

с аналоговых технологий на цифровые.  

Удаленное производство, процессы создания «цифровых» продук-

тов и, вместе с тем, мобильные интернет-сервисы обеспечивают компо-

новку и наполнение пространства решений в эффективном управлении 

экономическими системами. Цифровые сервисы, в дополнении к уже су-

ществующим решениям, оптимизируют затраты транспортной логи-

стики в процессе снятия противоречий между производством и потреб-

лением товаров и услуг.  

Мобильность, как сервис, сегодня является основным трендом в 

развитии транспортных систем города и формирует каркас идеологиче-

ских решений обслуживания пассажиро- и грузопотоков. С момента по-

явления идеи у пассажира о перемещении до ее реализации, начиная с 

услуг транспорта общего пользования и включая обслуживание по 

остальным участкам пути, сервисы позволяют экономить затраты в про-

цессе осуществления заказа транспортного средства. Мобильные сер-

висы для туристов обеспечивают возможность заказа гостинцы и предо-

ставления других услуг. Обслуживание грузопотоков, в свою очередь, 

напрямую связано с включением навигационных технологий и автома-

тизированных систем управления в логистических системах. Законода-

тельно сегодня установлены правовые нормы использования данных 

технологий в организации процесса доставки грузов.  

Транспортная логистика обогатила свой арсенал системой «ЭРА-

ГЛОНАСС», что является уже обязательной процедурой для вводимого 

в эксплуатацию транспортного средства и установкой «тревожной 

кнопки» в новый автомобиль. Организация оплаты в системе «Платон» 

в совокупности с интеграцией Государственной информационной си-

стемой «ЭРА-ГЛОГАСС» становится серьезным инструментом кон-

троля и управления потоками грузов и пассажиров. В такой постанове 

вопроса возникает необходимость поиска адекватных моделей и мето-

дов сбора, накопления и анализа «больших данных».  

Структура информации, безусловно, включает как качественные 

так количественные показатели функционирования потоков транспорт-

ной логистики, для учета влияния которых, на наш взгляд, необходимо 

использовать математический аппарат теории нечетких множеств (си-

стема нечеткого вывода СНВ) [1]. Апробация данного математического 
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инструментария показывает свою эффективность и адекватно оценивает 

исследуемые системы. Данное решение становится возможным путем 

внедрения программных продуктов в комплексе с уже существующими 

решениями в автоматизированные системы [5]. Таковым может быть 

корпоративный сервер контроля транспорта, схема взаимодействия ин-

формационных потоков которого представлена далее (Рис 1.).  

Ранее в ряде опубликованных работ идея создания логистических 

центров была ключевой и данному аспекту был посвящен значительный 

объем исследования. Разработка указанной навигационной системы 

снимает вопросы с практической реализацией моделей функционирова-

ния подобных центров, при этом появляется возможность контроля дви-

жения практически всех реально работающих компаний в сфере до-

ставки грузов и пассажиров.  

 

 
 

Рис 1. Схема движения информационных потоков корпоративного 

 сервера 

 

Уже внедренные системы слежения за потоками дополнятся недо-

стающими элементами, а это действительная картограмма грузо- и пас-

сажиропотоков с отображением выбранных схем и маршрутов доставки. 

Получение статистических данных о величине, структуре и составу по-

токов позволяет не только оценивать, но и прогнозировать их динамику. 
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Перспективными, на наш взгляд, являются искусственные нейронные 

сети [1,2]. Акцентированное внимание к системам искусственного ин-

теллекта позволяет нам говорить об актуальности данных подходов и 

продолжения исследований по их использованию в разработке прогноз-

ных моделей функционирования грузо- и пассажиропотоков. Возмож-

ность обучения сети позволяет получать прогнозы с высокой точность, 

что и дает нам основание говорить о целесообразности практического 

применения существующих моделей прогнозирования [4] и работе по 

их модернизации. 

Выводы. Рассмотренные модели оценки и прогнозирования пото-

ков транспортной логистики, представлены как сквозные цифровые тех-

нологии в программе «Цифровая экономика Российской Федерации», а 

именно «большие данные», нейротехнологии и искусственный интел-

лект. Внедрение в практику работы подобных технологий позволит раз-

работать мероприятия по устранению логистических ограничений и со-

здать конкурентоспособные единые институты экспорта. 
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ПАССАЖИРСКОГО ПОТОКА ПСКОВСКОЙ ОБЛАСТИ 

 

ESTIMATION OF THE IMPACT OF EXTERNAL FACTORS ON 

THE CHANGE OF THE PASSENGER FLOW OF THE PSKOV  

REGION 

 
В статье рассматриваются результаты исследования, проводимого по 

маршруту следования Псков–Санкт-Петербург и обратно. Для анализа обсто-

ятельств и учета факторов предлагается использовать ситуационный подход. 

Приводятся примеры наиболее важных факторов, которые повлияли на изме-

нение пассажирского потока. 

The article discusses the results of a study conducted along the route Pskov — 

St. Petersburg and back. To analyze the circumstances and take into account factors 

it is proposed to use a situational approach. Examples of the most important factors 

that influenced the change in passenger flow are given. 

Ключевые слова: пассажирский поток, факторы прямого и косвенного 

воздействия, ситуационный подход, автомобильный и железнодорожный 

транспорт. 
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Качественное транспортное обслуживание населения пассажир-

скими перевозками одна из ключевых задач развития любого региона 

нашей страны. Однако, зачастую приходится сталкиваться с ситуаци-

ями, которые мешают или способствуют этому развитию. Классически 

это можно представить в виде факторов внешней среды, влияющих на 

транспортную систему региона, в частности на пассажирские перевозки, 

которые делятся на факторы косвенного или прямого воздействия.  

К факторам косвенного воздействия обычно относят экономиче-

ские, политические, инновационные, социальные, культурные, демогра-

фические, международные факторы и т.д. Факторами прямого воздей-

ствия считают поставщиков, конкурентов, клиентов, профсоюзы, за-

коны и государственные органы. Анализ обстоятельств показал, что 

учет только классических факторов недостаточно быстро позволяет ре-

агировать на происходящие изменения во внешней среде. Предлагается 
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использовать ситуационный подход, центральным элементом которого, 

является ситуация, а именно конкретный набор обстоятельств, которые 

сильно влияют на систему в конкретное время. На базе данного предло-

жения было проведено исследование, которое доказывает, что конкрет-

ные факторы в определенный момент времени могут сыграть суще-

ственную роль в той или иной системе и повлиять на приоритетность 

направлений развития.  

Объектом исследования являлся пассажирский поток маршрута 

следования Псков — Санкт-Петербург и обратно. Предметом - конкрет-

ные факторы, которые повлияли на изменение пассажирского потока 

Псковской области в 2018 году.  

Первый фактор. Ремонт трассы Р23 на участке Псковской области 

на протяжении 100 км. 

Влияние данного фактора сказалось на: 

увеличении времени в пути. Если раньше от Пскова до Санкт-Пе-

тербурга добраться можно было за 4 часа, то в связи с ремонтом мини-

мальное время составляло 5 часов, максимальное 11 часов. 

неудовлетворенности пассажиров. Стоять в пробке по несколько 

часов и проезжать 11 дорожных светофоров на 100 км трассы (реверсив-

ное движение), без остановок по надобности не каждый был готов к та-

кому испытанию.  

снижении потока пассажиров. Поездки совершались только по не-

обходимым обстоятельствам (командировки, работа, учеба, лечение). 

Прогулки на выходные или навестить родственников откладывались на 

неопределенное время. 

заполняемости мест в маршрутках. До ремонта практически у всех 

автоперевозчиков в самые пиковые часы заполняемость была 100 % и 

60 % в обычное время. Во время ремонта дороги показатели снизились 

до 80 и 40 % соответственно.  

Второй фактор. Возобновление пассажирских перевозок железно-

дорожным транспортом. 

В октябре 2015 года были отменены поезда, курсирующие по марш-

руту Псков — Санкт-Петербург и обратно. На протяжении трех лет пе-

ревозку пассажиров в данном направлении захватили частные автоком-

пании. В августе 2018 года запустили новый скоростной поезд дальнего 

следования «Ласточка». Влияние данного фактора проявилось в следу-

ющем. 
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1. Уменьшение времени в пути. Сейчас оно составляет 3 часа 30 

минут, но у ОАО «РЖД» есть планы улучшить инфраструктуру и поезд 

будет проходить это расстояние за 3 часа. В сравнении с маршрутками 

время в пути на 1 час меньше и важный фактор — отсутствие пробок.  

2. Улучшение комфортабельности пассажиров. Поезд «Ласточка» 

выполнен в варианте «Премиум». В нем 349 мест для пассажиров трех 

классов обслуживания: бизнес, эконом и базовый. Бизнес-класс отделен 

от остальных вагонов, в нем кожаные сиденья и несколько столов. Его 

пассажирам предоставляется питание, которое включено в стоимость 

билета. Вагоны 2 и 3-го класса также сидячего типа, но кресла уже 

проще, обитые тканью. Есть розетки для зарядки мобильных устройств 

и гаджетов. Все вагоны оснащены климат-контролем, есть пять биотуа-

летов, кулеры с питьевой водой, стеллажи для клади, бесплатный Wi-Fi. 

В поезде предусмотрены места для пассажиров с животными. Для пас-

сажиров с ОВЗ имеются подъемники, позволяющие осуществлять по-

садку и высадку, а также два места с креплением для размещения инва-

лидных колясок и кнопкой вызова проводника.  

3. Удобное время отправления и прибытия. При запуске поезда в 

августе 2018 года предполагалось ежедневное сообщение два раза в день 

утром и вечером. К концу года появился и дневной рейс. Время отправ-

ления поезда из Санкт-Петербурга 6:55, 14:15, 20:15 — к этому времени 

можно добраться из любого конца города, метро уже или еще работает. 

Из Пскова можно выехать в 6:00, 14:00, 19:05. Если учитывать время в 

пути 3:30, то время прибытия в нужное место очень удобное при данных 

трех вариантах, даже на однодневное посещение любого города.  

4. Перераспределение потока пассажиров. За второе полугодие 

2018 года поезда «Ласточка» перевезли примерно 155 тыс. пассажиров. 

В праздничные, предпраздничные и выходные дни была полная 100 % 

загрузка состава. Билеты распродавались на такие дни за 3 недели. Боль-

шинство пассажиров «пересели» с маршруток на поезд. Одной из при-

чин перераспределения потока также являлся ремонт автомобильной 

трассы (фактор, описанный выше). Однако удобство, время в пути пре-

высили предпочтения пассажиров в пользу «Ласточки». Единственным 

преимуществом маршруток по сравнению с поездом является прямой 

заезд маршруток в аэропорт «Пулково». Если на начало 2018 года авто-

компаний, занимающихся перевозкой пассажиров по маршруту  

Псков — Санкт-Петербург и обратно было около 15, то на конец года их 

осталось 9. Заполняемость мест на этом маршруте снизилась на 35 %. 



147 

5. Ценовая политика. Для пассажиров «Ласточки» предусмотрена 

ценовая стратегия в зависимости от категории. Цена билета бизнес-

класса составляет от 1484 руб. (включая питание), цена билета базового 

класса — от 360 руб., и эконом-класс — от 482 руб. Если сравнивать с 

автоперевозками, то пассажиры поезда выигрывают в стоимости от 100 

до 500 руб. с одной поездки. Сравнение проводилось по стоимости би-

летов за поездку базового и эконом-класса с учетом скидок. В дальней-

шем цены на «Ласточку» могут повышаться согласно концепции дина-

мического ценообразования, с учетом того, за сколько дней был приоб-

ретен билет. В рамках исследования был проведен интересный экспери-

мент. В нем участвовало два студента одинакового возраста, которым 

было поставлено задание: одному добраться до Санкт-Петербурга на 

железнодорожном транспорте, другому на автомобильном, а именно 

такси, с любого конца города до его центра. Сравнение было проведено 

только по стоимости за 1 км, без учета других дополнительных факто-

ров, в реальном режиме времени на двух транспортных средствах одно-

временно в октябре 2018 года. Стоимость билета пассажира «Ласточки» 

Псков — Санкт-Петербург до 21 года с учетом скидки получилась 144 

руб. за 280 км, что составило 0,52 руб. за 1 км. Стоимость проезда на 

такси с Завеличья до центра города Пскова — 170 руб. за 4 км, что со-

ставило 42,5 руб. за 1 км. Данный эксперимент лишний раз доказал, что 

ценовой фактор играет огромное значение.  

6. Применение новых технологий, в том числе цифровых. Путь из 

Санкт-Петербурга до Пскова не везде электрифицирован, поэтому элек-

тропоезда следуют на собственной тяге до Луги, а оттуда до Пскова про-

должают движение с использованием пассажирского тепловоза 

ТЭП70БС. Применение такой системы позволяет обеспечить надежную 

работу всех сервисов — это электроснабжение для отопления, освеще-

ния, кондиционирования, функционирования внешних автоматических 

дверей и биотуалетов. При этом сохраняется устойчивая работа 

устройств автоматики и телемеханики. В рамках проекта «Цифровая же-

лезная дорога» реализуются такие инновационные задачи, как онлайн-

каналы продажи услуг и использование мобильных билетов. На «Ла-

сточку» билет можно приобрести через интернет, где качественный и 

понятный интерфейс и удобство покупки билета с использованием раз-

личных способов оплаты, а также возможности самостоятельного вы-

бора места пассажира по схеме вагона. Билет с начала запуска маршрута 
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необходимо было распечатывать и предъявлять контролеру, сейчас до-

статочно показать его на мобильном устройстве. 

Проведенный в рамках исследования социологический опорос по-

казал такие результаты. Большинство опрошенных 80 % направления 

Псков — Санкт-Петербург и обратно предпочитают воспользоваться 

поездом «Ласточка». Причины, по которым они так выбирают: 90 % от-

мечают повышение комфортности поездки, 98 % — уменьшение вре-

мени в пути, отсутствие пробок. Исключения составляют те пассажиры, 

которым необходимо добраться до аэропорта «Пулково». По структуре 

пассажиропотока следующие цифры: более 50 % молодые люди до 35 

лет, причем 35 % — возраст 18–24 года, а 20 % — 25–34 года. Большин-

ство пассажиров работающие — около 70 %. Примерно 20 % опрошен-

ных пользуются «Ласточкой» несколько раз в месяц, 40 % — один раз в 

месяц или реже, 25 % — сочетают и поезд, и маршрутку, 15 % — «оста-

лись верны» автоперевозчикам.  

Перечисленные факторы закономерно изменяют ситуацию, по-

этому использование ситуационного подхода необходимо для выявле-

ния причин этих изменений и принятия дальнейших эффективных ре-

шений. В нашем регионе принята Государственная программа Псков-

ской области «Развитие транспортной системы», в которой есть подпро-

грамма «Развитие автомобильного, авиационного и железнодорожного 

транспорта», но там информация представлена укрупненно. Результаты 

данных исследований помогут расширить подпрограмму конкретными 

мероприятиями.  
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ПОЗИЦИОНИРОВАНИЕ ПУНКТОВ ДИСТРИБЬЮТОРСКОЙ 

СЕТИ С ГАРАНТИРОВАННЫМИ СРОКАМИ ДОСТАВКИ 

 

POSITIONING DISTRIBUTION NETWORK ITEMS WITH GUAR-

ANTEED DELIVERY TERMS 

 
В статье рассматриваются вопросы взаимного позиционирования опти-

мальных зон обслуживания дистрибьюторской сети с учетом минимизации 

рисков недоставки заказов в установленную норму времени. Показано, что на 

границах зон, формируемых на основе изохрон возникают так называемые «глу-

хие» зоны существенно повышающие риск недоставки заказов в установленную 

норму времени. Предложены пути рационального взаиморасположения зон об-

служивания с учетом минимизации рисков недоставки заказов в установленную 

норму времени для географического покрытия полигона дистрибьюторской 

сети. 

The article deals with the issues of mutual positioning of optimal service areas 

of a distribution network, taking into account the minimization of the risks of non-

delivery of orders to the established time standard. It is shown that on the borders of 

zones formed on the basis of isochrones, so-called “deaf” zones appear that signifi-

cantly increase the risk of non-delivery of orders to the established time standard. The 

ways of rational interposition of service areas, taking into account the risk of non-

delivery of orders to the established time standard for the geographical coverage of 

the distribution area of the distribution network, are proposed. 

Ключевые слова: зона обслуживания, норма времени исполнения заказа.  

Keywords: service area, the norm time of execution of the order. 

 

Известно, что обеспечение качественных параметров услуг пред-

приятия существенно повышает его конкурентоспособность. Одним из 

важнейших показателей качества услуг является минимизация периода 

времени от заказа продукции клиентом до его поставки потребителю. 

В [1] предложено формирование оптимальной зоны обслуживания 

микрологистического центра предприятия с учетом формирования пар-
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тий сборного груза для развоза продукции конечным клиентам по рас-

четному маршруту внутри круга, ограниченного критической изохро-

ной известного радиуса. 

При этом радиус зоны обслуживания в километрах выразится сле-

дующей формулой: 

 

 1 2 1 sin

норм гк

кр

V t n I t
R

K n
n

   


 
  

 

   (1) 

где V  — средняя скорость движения транспортного средства, км/час.; 

нормt  — норма времени на выполнение заказа от момента заявки 

клиента до выдачи ему готового заказа; 

n  — число заказов (клиентских пунктов); 

 I  — интервал между заявками или продолжительность обработки 

заявки в микрологистическом центре в единицах времени (принимается 

большая величина); 

гкt  — время на выполнение грузовых и коммерческих операций в 

клиентском пункте; 

крK  — коэффициент кружности, учитывающий отклонения марш-

рута движения на местности от прямой линии. 

 

Вместе с тем следует учитывать ограничение: 

   гк кр нормn I t t t       (2) 

Значение  крK ≥1. В условиях городских кварталов правильной 

формы (все пересечения кварталов под углом 90ᵒ) [2] значение  крK

равно отношению манхэттенского к евклидову расстоянию — 1,414. 

Радиусы зон с известными рисками неисполнения заказа в установ-

ленную норму времени можно определить по зависимости: 

 2 / 1zR R z  ,      (3) 

где zR  — радиус оптимальной зоны обслуживания с z — нормой 

риска неисполнения заказа в установленную норму времени; 

z — норма риска неисполнения заказа в установленную норму вре-

мени, выраженная в долях единицы. 
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Известно, что решения в целях наилучшего удовлетворения потреб-

ностей субъектов рынка лежат в области создания систем рациональ-

ного распределения запасов готовой продукции предприятия для геогра-

фического покрытия региона потребления его продукции [3,4].  

Для равномерного покрытия территории множеством пунктов сети 

дистрибуции, возможно применить подход на основе изохрон. Это поз-

волит добиться равноудаленного по времени исполнения заказа взаимо-

расположения пунктов таким образом, чтобы максимально избежать 

взаимного перекрытия зон обслуживания.  

Однако при этом могут образовываться так называемые «глухие» 

зоны, то есть зоны, не попадающие ни в одну из зон обслуживания. 

Схема образования глухой зоны представлена на рисунке 1. 

 
Рис. 1. Схема образования «глухой» зоны 

 

В простейшем случае можно покрыть «глухие»» зоны путем нало-

жения зон обслуживания друг на друга, но это решение обладает оче-

видной нерациональностью, так как ведет к излишнему увеличению ко-

личества центров распределения на территории обслуживания, что вле-

чет за собой дополнительные расходы, как на начальном этапе, так и в 

ходе их эксплуатации, при этом образуются зоны избыточного покры-

тия (рис. 2).  
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Рис. 2. Схема образования зон избыточного покрытия 

 

На наш взгляд, рациональным подходом было бы использование 

зон с нормой риска неисполнения заказа, таким образом, чтобы основ-

ные зоны обслуживания находились в пределах расчетного радиуса 

зоны (R), а «глухие» зоны обслуживались в пределах радиуса с риском 

(Rz). При этом, наложение нескольких зон с риском на «глухую» зону, 

минимизировало риск неисполнения заказа, практически сведя его к 

сравнительно малой величине (рис. 3). 

 

 
Рис. 3. Схема перекрытия «глухой» зоны зонами с рисками  

неисполнения заказа 
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Из схемы видно, что «глухая» зона трижды перекрывается грани-

цами зон с риском радиуса Rz. Из элементарной геометрии легко вычис-

лить значение необходимо радиуса Rz: 

3zR R ,     (4) 

откуда нетрудно получить значение z, заменив Rz в формуле (3) на 

полученное выше выражение (4) и разрешив уравнение относительно z. 

В результате получено значение z = 0,6 (6). 

Вместе с тем понятно, что в «глухой зоне» оценка риска будет из-

меняться от бесконечно малой величины при радиусе R вблизи границы 

зоны до значения 0,6 (6) при радиусе Rz.  

Однако, как видно из рисунка 3, если риск в «глухой» зоне относи-

тельно одной из зон обслуживания по мере удаления от ее границы уве-

личивается, то в это же время происходит приближение к границе дру-

гой зоны, риск от которой уменьшается.  

Естественно, что для каждой точки в «глухой» зоне будет свое зна-

чение оценки риска z. 

Поэтому для целей практических расчетов значение оценки риска в 

«глухой» зоне целесообразно усреднить в диапазоне 0⋯0,6 (6) и принять 

равным 0,3 (3).  

С учетом перекрытия «глухой» зоны соседними зонами с риском, 

используя правила расчета вероятности независимых событий для при-

мера из трех зон получим среднее расчетное значение оценки риска для 

«глухой» зоны z = 0,037 (037).  

На практике это означает, что «глухие» зоны будут обслуживаться 

одним из пунктов, расположенных рядом с «глухой» зоной и готовым 

первым к выполнению этой задачи. Безусловно это потребует опреде-

ленных управленческих решений на уровне планирования и диспетче-

ризации перевозок.  

Таким образом, опираясь на опубликованный в [1] способ форми-

рования зон с гарантированным временем исполнения заказа, нами 

предложен подход к рациональному позиционированию пунктов дис-

трибьюторской сети и их расположения с учетом минимизации рисков 

неисполнения заказов в установленную норму времени,  
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В дальнейшем полученные результаты можно использовать для 

расчетов потребного количества транспортных средств в целях гаранти-

рованного обслуживания необходимого числа заявок в зонах обслужи-

вания. 

Список литературы 

1. Деняк О. А., Королева Е. А. Постановка и решение задачи формирования 

оптимальной зоны обслуживания микрологистического центра предприя-

тия//Вестник Астраханского государственного технического университета. Се-

рия Экономика. — 2016. №2. — С. 123–127. 

2. Фишельсон М. С. Транспортная планировка городов //М.: Высшая 

школа. — 1985. — 239 с.  

3. Джонсон Д., Вуд Д., Вордлоу Д., Мэрфи-мл. П. Современная логистика, 

7-е изд.: Пер. с англ. –М.: Издательский дом «Вильямс», 2002. — 624 с. 

4. Бауэрсокс Д., Клосс Д. Логистика: интегрированная цепь поставок. 2-е 

изд.: Пер с англ. — М.: ЗАО «Олимп-Бизнес», 2008. — 640 с. 

 

УДК 658.7 
А. В. Дмитриев 

канд. экон. наук, доцент 

кафедры логистики и управления цепями поставок СПбГЭУ 

 

ПРИМЕНЕНИЕ БЕСПИЛОТНЫХ ТЕХНОЛОГИЙ  

В ТРАНСПОРТНОЙ ЛОГИСТИКЕ  

 

THE USE OF AUTONOMOUS TECHNOLOGY  

IN TRANSPORT LOGISTICS 

 
В статье исследуются вопросы применения беспилотных технологий в 

транспортной логистике, позволяющих ускорить и автоматизировать процесс 

транспортировки, обосновывается целесообразность применения дронов при 

доставке грузов на последней миле, на основе уровневой типологии автомати-

зации предлагаются методические подходы к определению технической осна-

щенности беспилотного транспорта, рассматриваются проблемы норма-

тивно-правового и технического регулирования процесса управления беспилот-

ными транспортными потоками. 

The article examines the use of autonomous technology in transport logistics, 

which significantly speeds up and automates the transportation process, justifies the 

use of drones in the delivery of goods on the last mile, addresses the problems of leg-

islative and technical regulation of the process of managing autonomous traffic flows. 
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В настоящее время одним из наиболее перспективных направлений 

совершенствования и оптимизации цепей поставок является разработка, 

внедрение и использование беспилотных систем доставки грузов, а 

также сопряжение и преобразование транспортных потоков различных 

видов транспорта, включая автомобильный, авиационный, железнодо-

рожный, водный и трубопроводный, посредством автоматических тер-

минально-складских комплексов. Применение разнообразных типов 

беспилотных летательных аппаратов (БПЛА, БЛА, дронов, мультико-

птеров) для доставки посылок и товаров позволяет значительно уско-

рить и автоматизировать процесс транспортировки, поэтому развитие 

данной технологии в логистической цепочке стало одной из основных 

задач многих крупных иностранных компаний таких, как Google, 

Amazon и DHL. Каждая из них проектирует и проводит испытания своих 

собственных БПЛА. В России также были попытки реализовать стар-

тапы по доставке пиццы на дронах, но из-за отсутствия лицензии у опе-

ратора на осуществление перевозок грузов воздушным транспортом по 

решению суда данные проекты были закрыты. Тем не менее, дроны 

представляют собой один из оптимальных способов доставки грузов на 

последней миле (путь от склада / магазина до конечного потребителя). 

В последние десять лет беспилотные летательные аппараты приобрели 

огромную популярность, особенно в промышленно развитых государ-

ствах мира, а область применения БПЛА довольно широка [2]. 

Другим активно развивающимся направлением применения беспи-

лотных технологий в транспортной логистике являются самоуправляе-

мые или автономные автомобили. По прогнозам мировых экспертных 

агентств, в ближайшие годы будет наблюдаться экспоненциальный рост 

мировых продаж беспилотных грузовиков (рис. 1). В настоящее время 

средняя цена такого автомобиля составляет 200000 долл. США. 
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Рис. 1. Прогноз объема мировых продаж беспилотных грузовиков [5] 

 

В июле 2018 года поставщиком логистических услуг компанией DB 

Schenker, автопроизводителем грузовиков MAN Truck & Bus и Универ-

ситетом прикладных наук им. Фрезениуса (Германия) был запущен сов-

местный логистический проект по доставке товаров на беспилотных 

грузовых автомобилях. Автоколонна представляла собой систему как 

минимум из двух транспортных средств, движущихся караваном по ав-

томагистрали. Первый грузовик с профессиональным водителем зада-

вал скорость и направление, а второй (остальные) были оснащены ком-

пьютерными средствами автоматического управления и следовали за ве-

дущим. Однако, для целей безопасности в автономных машинах все 

равно находился человек. Все грузовые автомобили в данной колонне 

объединялись посредством электронной «сцепки», поддерживающей 

между ними постоянную связь. Движение колонны из магистральных 

автопоездов осуществлялось по участку экспериментальной автострады 

A9, длиной порядка 145 км, от филиала DB Schenker в городе Нойфарн 

в Нюрнберг. Исследования, в частности, показали, что инновационные 

технологии использования самоходных грузовых автомобилей в логи-

стике оптимизируют расход топлива и освобождают пространство, по-

скольку транспортные средства могут передвигаться на расстоянии не 

более 15 метров друг от друга. 
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Практика использования беспилотных технологий в транспортно-

логистических системах с точки зрения технической и интеллектуаль-

ной оснащенности позволяет использовать уровневую типологию авто-

номности транспортных средств, представленной в табл. 1. 

Таблица 1  

Уровни автономности автомобильных транспортных средств 

Уровень 
Наличие авто-

матизации 

Характеристика уровня автономности автомобиль-

ных транспортных средств 

0 Уровень  Автоматизация 

отсутствует 

Осуществляет контроль безопасности движения, 

окружающей обстановки и управляет транспорт-

ным средством непосредственно водитель 

1 Уровень  Помощь  

водителю 

Большинство функций управления и контроль окру-

жающей обстановки находится у водителя, но при 

определенных обстоятельствах транспортное сред-

ство может самостоятельно взять на себя управле-

ние какой-либо одной функцией, например, скоро-

стью или направлением движения, когда водитель, 

например, убирает руки с руля или ноги с педалей 

2 Уровень  Частичная  

автоматизация 

Транспортное средство может управлять одновре-

менно как направлением, так и скоростью движения 

автономно, например, поддерживать постоянную 

скорость движения, автоматически прибавляя или 

уменьшая газ самостоятельно, без участия водителя, 

а также контролировать положение автомобиля в 

полосе движения. Водитель контролирует окружа-

ющую обстановку, но отстраняется от физического 

управления транспортным средством, когда он од-

новременно убирает руки с рулевого колеса и ноги 

с педалей, при этом он должен быть готов в любой 

момент вернуться к управлению транспортным 

средством  

3 Уровень  Условная  

автоматизация 

Транспортное средство в нормальных условиях осу-

ществляет контроль безопасности движения и окру-

жающей обстановки, автономно выполняет функ-

ции управления направлением и скоростью переме-

щения. Водитель присутствует и вмешивается в 

управление только, если это необходимо, и не обя-

зан отслеживать дорожную ситуацию так же, как на 

предыдущих уровнях  

4 Уровень  Высокая  

автоматизация 

Транспортное средство самостоятельно движется в 

нормальных условиях окружающей среды, в тече-

ние всей поездки выполняет все критические с 

точки зрения безопасности функции управления, а 

также контролирует состояние проезжей части. 
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Имеются ограничения, поскольку предусмотрены 

не все дорожные ситуации, например, движение 

возможно только в размеченной области. Водитель 

отсутствует 

5 Уровень  Полная автома-

тизация 

Транспортное средство может выполнить поездку 

самостоятельно в любых условиях окружающей 

среды, то есть характеристики транспортного сред-

ства по самостоятельному управлению движением 

равны или превосходят характеристики водителя-

человека в любой дорожной ситуации, даже в экс-

тремальных условиях и при отсутствии разметки, 

например, на грунтовых дорогах. Водитель отсут-

ствует 

 

Логистические операторы и вендоры, реализующие беспилотные 

технологии при организации доставки грузов на автомобильном транс-

порте, пока стремятся выйти только на 3 уровень автоматизации транс-

портных средств, поскольку переход на 4 и 5 уровень, предполагающий 

отсутствие водителя, требует существенного пересмотра законодатель-

ной базы нормативно-правового регулирования процесса транспорти-

ровки, оценки социальных рисков лавинообразного высвобождения кад-

ровых ресурсов и существенного прироста на рынке труда незанятого 

населения, а также кардинального реинжиниринга практически всей 

транспортно-логистической инфраструктуры на принципах унифика-

ции и стандартизации системы управления беспилотными транспорт-

ными потоками [1]. 

Несмотря на то, что представленная в табл. 1 уровневая типология 

автоматизации не окончательна и может быть, например, сведена к три-

аде «автоматизированность (автоматизация отдельных функций управ-

ления) — автономность (автоматизация большинства функций управле-

ния) — автоматичность (самоуправляемость или движение без води-

теля)», данный подход создает предпосылки разработки новых методик 

оценки технической оснащенности транспортных средств в условиях 

цифровизации и интеллектуализации транспортно-логистических си-

стем [3].  

Следует подчеркнуть, что беспилотные технологии развиваются 

также и на других видах транспорта, в том числе, на водном и железно-

дорожном. Горнодобывающая компания Rio Tinto в 2018 году осуще-

ствила полностью автономную железнодорожную перевозку протяжен-
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ностью 62 мили через Западную Австралию. Несколько команд опера-

торов контролировали перемещение поезда. Цель проекта состоит в том, 

чтобы построить первую полностью автономную железнодорожную 

сеть для грузовых поездов, предусматривающую автоматизацию транс-

портировки железной руды к портовым объектам. В настоящее время 

компания Rio Tinto эксплуатирует 200 локомотивов и видит автомати-

зацию как повышение безопасности и производительности работы по-

движного состава. При тестировании автоматизированных грузовых по-

ездов на железнодорожной магистрали Линия Бетюве в Нидерландах 

осенью 2018 года были установлены датчики для распознавания объек-

тов на железной дороге, что, в конечном итоге, позволит обеспечить 

полностью автономное движение поездов.  

На водном транспорте набирают популярность планы по созданию 

автономного чисто электрического контейнеровоза, осуществляющего 

перевозки в международном сообщении. Поскольку в настоящее время 

Норвегия позиционирует себя в качестве одного из глобальных лидеров 

и первооткрывателей в области альтернативных силовых установок, 

предполагается, что уже в 2019 году первым в мире автономным элек-

трическим контейнеровозом станет «Яра Биркеланд» и, без сомнения, 

изменит характер международных морских грузовых перевозок. Проект 

был заказан норвежским производителем удобрений, компанией Yara 

International, которая планирует зафрахтовать данное судно на малый 

каботаж по маршруту между портами Heroy–Brevik–Larvik и, таким об-

разом, отказаться от использования судов с дизельным двигателем. По 

данным Yara International, электрический корабль должен обеспечить в 

общей сложности 40 000 рейсов в год. 

Яра Биркеланд будет иметь длину 80 метров, высоту 12 метров, 

осадку 6 метров. Судно будет оснащено электродвигателями, приводя-

щими в движение два азимутальных гребных винта и два маневренных 

подруливающих устройства. Электродвигатели будут работать от акку-

муляторов, рассчитанных на 7,0–9,0 МВтч, обеспечивая оптимальную 

скорость 6 узлов и максимальную скорость 10 узлов. Грузоподъемность 

судна составит 120 TEU. Норвежское правительство на строительство 

Яра Биркеланд в сентябре 2017 года выделило грант в размере 133,6 

млн. норвежских крон, что составляет примерно треть от его общей сто-

имости [6]. 

Судоходные компании начинают активно инвестировать в автома-

тизацию как в способ поднять свою отрасль на новый технологический 
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уровень, что, несомненно, оправдано, особенно учитывая разницу 

между поведением автомобилей на дороге и судами в море. Первые до-

статочно опасны и подвержены высокому уровню аварийности, а у дру-

гих гораздо больше возможностей для роста в связи с тем, что глобаль-

ная экономика в значительной степени зависит именно от судоходной 

отрасли, так как это самый дешевый способ перевозки больших объемов 

грузов по всему миру.  

По данным Конференции Организации Объединенных Наций по 

торговле и развитию (UNCTAD), общий объем морских перевозок в 

2017 году официально превысил 10,7 млрд. тонн, что делает применение 

автономных технологий еще более необходимым для будущего глобаль-

ной торговли. В этих смелых начинаниях водному транспорту пред-

стоит еще преодолеть множество проблем, поскольку компании-судо-

владельцы и фрахтователи должны удостовериться, что автономное су-

доходство имеет достаточную рентабельность и добавленную ценность, 

чтобы компенсировать огромные инвестиции, необходимые для разра-

ботки подобных транспортных средств и сопутствующих технологий.  

Таким образом, беспилотные технологии в транспортной логи-

стике, безусловно, станут катализатором радикальных преобразований 

в области экономики, организации и координации доставки грузов, из-

менения технических регламентов допуска подвижного состава к пере-

возке грузов и пассажиров, а также трансформируют окологистическое 

окружение, в частности, экологические требования, правила транспорт-

ного и грузового страхования, практику урегулирования последствий 

дорожно-транспортных происшествий, специфику таможенного кон-

троля и пр.  
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Пассажирские перевозки в зоне «город-пригород» являются наибо-

лее массовыми, регулярными и социально значимыми, а их оптимальная 

организация наиболее сложной. Решающее значение в освоении пасса-

жиропотоков в рассматриваемом виде сообщений имеют автомобиль-

ный (автобус) и пригородный железнодорожный транспорт. Объемы и 

доля общественного городского пассажирского транспорта (ОГПТ), 
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включая автобус, в результате автомобилизации населения в общем пас-

сажирообороте падает, снижается качество транспортного обслужива-

ния городского населения. Заторы (пробки) в улично-дорожных сетях 

приобрели регулярный и устойчивый характер. Для повышения роли об-

щественного транспорта необходимо повышать качество предоставлен-

ных услуг, обеспечивая высокий уровень обслуживания пассажиров.  

Вопросы оптимизации режимов движения, массы и длины приго-

родных поездов, других параметров на внутригородских и пригородных 

участках железных дорог, а также моделирование и экономическая 

оценка эффективности функционирования городской транспортной си-

стемы в зависимости от скорости движения транспорта и управления пе-

ревозочным процессом рассмотрены в работах [1-11]. Но вместе с тем 

анализ перечисленных, решенных и рассмотренных задач показывает, 

что вопросы оптимизации скорости движения, длин и массы пригород-

ных поездов в мегаполисных системах «город — пригород» являются 

недостаточно исследованными, вследствие чего вопросы длины (состав-

ности) и массы пригородных поездов, оказывающих влияние на разгон-

ные и замедляющие параметры подвижного состава, на длины блок-

участков, а также на длину пассажирских платформ, являются актуаль-

ными и требуют дальнейшей научной проработки.  

В этих условиях объективно необходимым становится повышение 

роли железных дорог в транспортном обслуживании населения больших 

городов и городских агломераций, в особенности внутригородских и 

пригородных линий железнодорожного транспорта. Как показал анализ, 

эти пути сообщения сегодня используются недостаточно интенсивно, 

хотя имеют, по сравнению с автомобильным транспортом, существен-

ные организационно-технологические, социально-экономические, и 

экологические преимущества. 

«Прогноз долгосрочного социально-экономического развития Рос-

сийской Федерации на период до 2030 года» не позволяет сделать вы-

воды о серьезном улучшении социально-экономической и демографиче-

ской ситуации в стране в ближайшие 10–15 лет. Объем перевозок сред-

ствами ородского наземногопассажирского транспорта (ГНПТ) с высо-

кой степенью вероятности будет падать. В этих условиях роль железно-

дорожных пригородно-городских пассажирских сообщений должна воз-

расти. Можно ожидать повышения объема железнодорожных пассажир-

ских перевозок в рассматриваемый период до уровня 1990 г., т.е. по от-

правлению пассажиров до 1100–1200 тыс. чел. в год. Одновременно 
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должно повышаться качество систем рельсового транспорта, обеспечи-

вающих перевозку пассажиров. 

Основными факторами, определяющими спрос на пассажирские 

перевозки в больших городах и городских агломерациях, являются: чис-

ленность населения в зоне транспортного тяготения; структура населе-

ния; доходы на душу населения; уровень пассажирских тарифов; каче-

ство предоставляемых транспортных услуг. 

Преимущества любой социально-экономической системы и ее 

устойчивое развитие сегодня измеряются не только материальным бо-

гатством, но и уровнем научно-технических достижений и культуры. 

В России закладывается новый, культурно-духовный тип общества, 

в котором конкурентные преимущества железных дорог проявляются 

наиболее полно. Транспортный фактор в экономике России становится 

в условиях сегодняшнего дня решающим. 

Для решения поставленных задач были проанализированы различ-

ные научные исследования, нормативно-правовые и руководящие доку-

менты, касающиеся вопросов организации пригородных и городских 

железнодорожных перевозок, их эффективности, стратегии развития, 

эффективного использования инфраструктуры пассажирских обу-

стройств. 

В результате исследования и анализа источников актуальные во-

просы функционирования и развития пригородно-городских пассажир-

ских перевозок объединены в следующие подгруппы: общеконцепту-

альные и стратегические; пассажирские перевозки в мегаполисной си-

стеме. 

Вопросы организации, совершенствования и оптимизации пасса-

жирских перевозок в мегаполисной системе «город — пригород» посто-

янно обсуждаются наразличного рода конференциях, Парламентских 

слушаниях, слушаниях в Общественной палате РФ и других мероприя-

тиях. 

Вопросы организации пассажирских перевозок и их эффективности 

отражены в следующих нормативно-правовых и руководящих докумен-

тах: 

Концепция долгосрочного социально-экономического развития 

Российской Федерации на период до 2020 года;  

Концепция построения тарифов на пассажирские перевозки нового 

Прейскуранта № 10-02-16 «Тарифы на перевозки пассажиров, багажа, 
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грузобагажа и услуги инфраструктуры, выполняемые во внутреннем со-

общении железнодорожным транспортом общего пользования»;  

Концепция развития пригородных пассажирских перевозок желез-

нодорожным транспортом. Утв. распоряжением Правительства Россий-

ской Федерации от 19 мая 2014 г. № 857-р;  

Концепция эффективного использования и развития железнодо-

рожных вокзалов Дирекции железнодорожных вокзалов - филиала ОАО 

«РЖД» до 2015 года;  

Стратегическое развитие железнодорожного транспорта России / 

сост. авт. кол-в Б. М. Лапидус, Д. А. Мачерет, Ю. В. Елизарьев, Ф. С 

Пехтерев, В. А. Максимушкин / под ред. Б. М. Лапидуса. — М.: МЦФЭР, 

2008. — 304 с. (Приложение к журналу «Экономика железных дорог», 

2008);  

Стратегия развития железнодорожного транспорта в Российской 

Федерации до 2030 года. Утверждена распоряжением Правительства 

Российской Федерации № 877р от 17 июня 2008 г.;  

Транспортная стратегия Российской Федерации на период до  

2030 г.;  

Постановление Правительства Российской Федерации № 585 от 18 

сентября 2003 года «О создании открытого акционерного общества 

«Российские железные дороги»;  

Постановление Правительства Российской Федерации № 585 от 18 

сентября 2003 года «Устав открытого акционерного общества «Россий-

ские железные дороги» и в других. 

Выполненный анализ научных трудов позволил актуальные во-

просы и задачи пассажирских перевозок в мегаполисной системе «город 

— пригород» сгруппировать следующим образом: 

– исследование формирования спроса на перевозки и маркетинго-

вые исследования; 

– интермодальность; 

– взаимодействие различных видов транспорта, внутригородских и 

пригородных железных дорог, элементов городского наземного пасса-

жирского транспорта и субъектов рынка пассажирских перевозок; 

– управление перевозочным процессом;  

– логистика в системе управления пассажирскими перевозками; 

– малоинтенсивные и малодеятельные железнодорожные линии; 

– качество перевозок, обслуживания пассажиров, использования и 

ремонта подвижного состава и т.д.; 
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– конкуренция различных видов транспорта и транспортных ком-

паний; 

– инфраструктура (подвижной состав, ремонтная база, внутриузло-

вые ходы и развязки, пассажирские и пассажирские технические стан-

ции и т.д.);  

– транспортно-пересадочные узлы (ТПУ) и железнодорожные вок-

зальные комплексы (ЖДВК); 

– инновации, нововведения, новшества; 

– инвестиции; 

– контроль оплаты и проезда; 

– ресурсосберегающие технологии, бережливое производство и 

экология;  

– тарифы и тарифообразование; 

– планирование и анализ финансово-хозяйственной деятельности 

(АФХД), производительность труда; 

– система управления, пассажирские транспортные компании, до-

черние и зависимые общества (ДЗО); 

– оценка затрат и экономическая оценка различных мероприятий, 

новшеств, нововведений, инноваций, инвестиций и т.д.; 

– социально-экономическая эффективность и субсидирование; 

– нормативно-правовая база; 

– информатизация, интеллектуализация, цифровизация и модели-

рование пассажиропотоков, поездопотоков, функционирования ТПУ, 

ЖДВК и т.д.  

Примерами интеграции не только пригородного и городского, но и 

дальнего пассажирского железнодорожного транспорта в настоящее 

время являются городские транспортные системы Лондона (Великобри-

тания), Парижа (Франция), Дублина (Ирландия), Барселоны и Мадрида 

(Испания), Осаки (Япония) и многих других городов-мегаполисов.  

При этом в каждом из перечисленных городов интеграция приго-

родного и городских видов железнодорожного транспорта имеет свои 

особенности: 

– наличие кольцевых линий как в городских метрополитенах, так и 

у городского железнодорожного транспорта (Мадрид и Осака–кольце-

вые линии присутствуют как у железнодорожного, так и у подземного 

транспорта), Лондон (городское метро с продлением диаметральных ли-

ний до аэропортов),  
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– в Париже, Мадриде и в Барселоне поезда курсируют не только в 

метрополитенах, но и по подземным электрифицированным линиям с 

выходом в пригородные районы. При этом в Мадриде и в Барселоне дей-

ствуют разные билеты для метрополитенов и подземно-пригородных 

электропоездов, а в Париже пассажиры могут использовать одни и те же 

билеты для проезда не только по линиям городского метрополитена, но 

и по пригородно-городским линиям с пересадками с первых на вторые. 

Подземные пригородно-городские линии очень удобны для транзитных 

пассажиров при перемещениях с одного вокзала на другой (например, с 

вокзала Madrid Attocha Renfe на Madrid Chemartin (при следовании из 

южных в северные регионы Испании), с вокзала Barcelona Sants на вок-

зал Barcelona Nord (автобусный), с Gare de Lyon на Gare de Nord в Па-

риже (при следовании на поезде из Испании в Великобританию). При 

этом имеет место гораздо меньшее количество попутных остановок, чем 

при пользовании линиями метрополитена Это значительно ускоряет и 

сокращает время на перемещение, что позволяет пассажирам восполь-

зоваться различными услугами вокзальных комплексов — обмен ва-

люты, покупка билетов на другие направления, приобретение продуктов 

питания для дальнейшей поездки и другими;  

– в Дублине в пределах городской черты функционируют приго-

родные линии, располагаемые по немецкой системе Hoch Bahn, функци-

онирующей в немецких городах Гамбург и Вюппертааль, с которых 

легко можно осуществить пересадку на городские трамвайные и авто-

бусные маршруты; 

– в Лондоне действие проездных документов распространено не 

только на городские наземные виды транспорта, но и на водный, курси-

рующий по реке Темза. 

При пользовании городскими электричками, не только связываю-

щими вокзальные комплексы, но и имеющими выходы в пригородные 

районы, пассажиры могут пользоваться билетами InterRail Pass, дей-

ствие которых распространено на все страны Европы, включая Турцию, 

но исключая страны Балтии и других постсоветских республик. При 

этом все городские виды транспорта не конкурируют, а дополняют друг 

друга. 

В ближайшей перспективе к городским видам транспорта доба-

вятся не только беспилотный автомобильный и железнодорожный, но и 

беспилотный воздушный транспорт, уже функционирующие в странах 
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Азиатско-Тихоокеанского региона, что, благодаря разумной транспорт-

ной политике государственных и муниципальных структур, будет спо-

собствовать подъему пассажирской сити-логистики на новый техноло-

гический и качественный уровень. 
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НОВЫЕ ПОДХОДЫ К ПОВЫШЕНИЮ ЭФФЕКТИВНОСТИ 

УПРАВЛЕНЧЕСКИХ ПРОЦЕССОВ 

 

NEW APPROACHES TO IMPROVE THE EFFICIENCY OF  

MANAGERIAL PROCESSES 

 
В статье подняты проблемы логичности и понятности управленческих 

процессов при постановке целей и задач. Часто, еще на предварительном этапе 

выдачи задания исходная информация теряет четкость и однозначность из-за 

размытых формулировок, запутанной логики, и отсутствия временных пара-

метров и ресурсных дополнений. Рассмотрена методика СИДОР, основанная 

на простой и логичной цепочке действий, учитывающая многолетний опыт 

управления оперативными и стратегическими проектами и постановку теку-

щих задач, и ее принципиальное отличие от управленческой технологии SMART. 

The article raised the problem of consistency and clarity of management pro-

cesses when setting goals and objectives. Often, even at the preliminary stage of the 

assignment, the initial information loses clarity and unambiguity due to vague word-

ing, confusing logic, and the lack of temporal parameters and resource additions. The 

CMARR methodology is based on a simple and logical chain of actions, taking into 

account many years of experience in managing operational and strategic projects and 

the formulation of current tasks, and its fundamental difference from the SMART man-

agement technology. 

Ключевые слова: технология SMART; цели и задачи; проектный менедж-

мент; управленческая деятельность; СИДОР. 

Keywords: SMART technology; targets and goals; project management; man-

agement activities; CMARR. 

 

Управляющий персонал любого уровня, независимо от величины 

Компании, сталкиваются с проблемой постановки целей и задач. И чем 

больше компания, чем выше иерархическая позиция руководителя, тем 

большую путаницу вносит его неумение правильно довести задание до 

исполнителя. Некоторые «управленцы» искренне полагают, что подчи-
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ненный должен «угадать» недосказанные мысли руководителя и само-

стоятельно «додумать» поступившее указание. В таком случае, мы по-

лучаем результат, который «получился», а не «какой нужен».  

С долгими по времени стратегическими направлениями легче–они 

подвергаются многочисленным обсуждениям и итерациям, и в конце 

концов руководитель и исполнитель приходят к обоюдному консенсусу. 

Но в оперативной обстановке, когда нет времени на «советы и исправ-

ления» исполнитель очень часто вынужден действовать исходя из неких 

своих предположений, на свой страх и риск. 

Конечно, бывалый управленец улыбнется и скажет: «Есть техноло-

гия SMART, все ей пользуются, и этот метод считается классикой. Дру-

гими словами технология SMART — это руководство для правильной 

постановки цели, которую можно использовать для организации биз-

неса.  

В менеджменте определение и установка целей является одним из 

важных этапов стратегического бизнес-планирования. Достижение цели 

зависит от ее формулировки, и первый шаг к успеху дела — правильно 

сформированные цели.  

Как необходимо ставить цели, чтобы они были достигнуты и с тем 

результатом, который вам необходим? Цели должны быть умными. Что 

это означает? В практике управления существуют так называемые 

SMART-критерии, которым должны соответствовать цели. 

На протяжении многих лет метод Smart казался незыблемым в 

своей логичности. Но время не стоит на месте, и новые вызовы про-

гресса требуют усовершенствования даже самых устоявшихся методов 

и методик. 

Итак, впервые о технологии SMART (слово «smart» переводится с 

английского языка как «расторопный, умный, смышленый, проворный, 

ловкий»), упомянул, американский экономист, публицист и педагог Пи-

тер Друкер в далеком 1954 году [1], [2]. 

Так же есть сообщение в Википедии, что первое известное использо-

вание термина упоминается в работе Пола Мэйра (Paul J Meyer) в 1965 и 

позже в ноябре 1981 в работе Management Review by George T. Doran [3].  

SMART / SMARTER — это мнемоническая аббревиатура, исполь-

зуемая в менеджменте и проектном управлении для определения целей 

и постановки задач [4].  

Многочисленные курсы, интернет-коучинги, лекции и учебно-ме-

тодические пособия по управлению и менеджменту рассказывают об 
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удобстве применения SMART, но при этом предпочитают уклониться от 

подробного разбора этой методики, под предлогом, что «это и так всем 

известно». Те же, кто рискует углубиться в обоснование SMART, немед-

ленно утопает в зыбкой логике, разности переводов и понятий, и слабой 

применимости в реальных управленческих процессах. Еще бы, если 

даже Википедия сообщает что: «Нет четкого мнения, сколько должно 

быть критериев (постановки цели): пять или семь» [4].  

Получается, что основополагающая управленческая технология 

сама еще не определилась в количестве собственных базовых критериев. 

Кроме того, почему-то применение SMART декларируется как в 

сфере продаж, так и проектном менеджменте. Но если это некий совер-

шенный инструмент управленческой деятельности, который помогает 

сформулировать цели и задачи, то какая разница в какой сфере управле-

ния он применяется, в оперативном, или стратегическом менеджменте, 

в продажах, или при формировании тактических служебных заданий? 

Эта технология должна работать во всех вариантах одинаково эффек-

тивно. 

Как же расшифровать SMART в классическом его понимании? 

Specific — цель конкретная;  

Measurable — цель измеримая;  

Achievable — цель достижимая;  

Realistiс Relevant — цель реалистичная, актуальная;  

Timed — ограниченна сроком. 

Запомнить это не легко. Еще трудней понять «строгую логику» 

этой так называемой технологии и применить ее на практике. 

Например, что такое «Конкретность»? 

Источники, обучающие этой технологии формирования целей и за-

дач в один голос, заявляют, что «конкретность» это:  

«Все просто! Нужно четко осознавать, какой итог должен быть у 

данной цели» [5]. 

Или: «Ставя задачу, прежде всего нужно задать себе вопрос: что вы 

хотите получить в результате ее выполнения?». «При этом необходимо 

стремиться к тому, чтобы было как можно меньше понятий по умолча-

нию. Иначе возрастает риск не достичь того, что задумано, особенно в 

новых и нестандартных ситуациях». 
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Или: «Правильная постановка цели начинается с конкретики». 

«Если речь идет о продажах и доходе, укажите значение в долларах, про-

центах и т.д. Важно ставить цель в виде конкретного результата, к кото-

рому Вы хотите прийти» [6].  

Таким образом все «учителя» SMART настаивают, что «конкре-

тика» — это «четкий и понятный РЕЗУЛЬТАТ».  

Мы начинаем ставить задачу как бы сразу с результата, причем с 

результата измеряемого некими значениями: «долларами, процентами и 

т.д.», вместе с этим пунктом номер два в методике SMART значится 

Measurable — «измеримый». Как это понять — лишний пункт? Ведь мы 

уже измерили результат? И хорошо, если результат задачи известен, а 

если нет? А если задачей является поиск ответа на вопрос с неизвестным 

финалом? Например, нужно ли нам установить новое оборудование на 

участке, или достаточно уже имеющегося? Результат может быть: «Да, 

нужно», или «Нет не нужно». Как измерить такую задачу: в долларах, 

метрах или литрах? 

Такие же скользкие и туманные рассуждения касаются понимания 

критериев: «Achievable — Достижимость» и «Realistiс — Реалистич-

ность», а в некоторых случаях «Relevant — Релевантный — Соответ-

ствующий». Например, если цель, или задача «недостижима», то значит 

она не реалистична. А если цель «нереалистична», то вряд ли она дости-

жима. А как в каждый день, при постановке задач работать с «Соответ-

ствием–Релевантностью» пока остается невыясненной загадкой.  

Если следовать логике SMART, то получится, что мы сначала фор-

мируем четкое понимание цели, причем со всеми точными объемными 

и измерительными показателями, ресурсами и дополнениями, потом от-

дельно придумываем как ее, эту цель или задачу, измерить. Потрудив-

шись над этими непростыми вопросами прикидываем: нужна ли нам эта 

цель или нет? И допустим… не нужна. Получается мы зря потратили 

время на первые два пункта? А разве нельзя сразу понять, необходи-

мость и нужность задачи, еще до того, как мы ее измерили и предста-

вили результат? Такая вот «конкретика» и «логика».  

Мы видим, что хваленая своей «незыблемой каноничностью» мето-

дика SMART имеет явные огрехи и нестыковки в практическом приме-

нении, поэтому в реальной жизни ею почти не пользуются, а если и при-

меняют некие элементы, то в усеченном и измененном виде. 
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Что же делать оперативному руководителю, который каждый день 

ставит разноплановые многоуровневые задачи с разной длительностью 

исполнения? 

Предлагаем использовать методику, основанную на простой и ло-

гичной цепочке действий, учитывающую многолетний опыт управления 

оперативными и стратегическими проектами и постановку текущих за-

дач. 

Аббревиатурой этой цепочки является СИДОР, название мгно-

венно запоминающееся и выверенное в строгой логичности действий. 

Итак, СИДОР — это: 

С — Содержание и источник возникновения задачи. Очень важно, 

чтобы исполнитель, приняв и поняв содержание сообщения, также по-

нимал, что он работает в многоуровневой цепочке, и причастен к об-

щему процессу. Это чувство причастности резко повышает мотивацию 

и ответственность исполнителя; 

И — Измерение — это показатель, которым мы «измеряем» наше 

Сообщение (метры, литры, минуты, таблицы, служебные записки, ана-

литические исследования и т.д.), и который нам покажет в дальнейшем, 

что объем задачи выполнен успешно или с отклонениями;  

Д — Достижение (Дополнения, Ресурсы) — это понимание, что за-

дача реальна и достижима для конкретного исполнителя, потому, что 

одна и та же задача может быть одновременно достижима для одного 

исполнителя и совершенно недостижима для другого. Также мы взве-

шиваем необходимость и количество ресурсов, необходимых для вы-

полнения поставленной задачи, а также дополнений, которые уточняют 

особые условия задачи, если такие существуют — например, особая 

форма компоновки цифр и поясняющих материалов; 

О — Ограничения — это понимание временных границ, и других 

ограничений, например, повышенный уровень секретности; 

Р — Результат — это понимание руководителем конкретного ре-

зультата, к которому должно привести выполнение этой задачи, и мето-

дов ее контроля. При отсутствии контрольной завершающей точки, в ко-

торой исполнитель осуществляет обратную связь с руководителем, до-

кладывая, что задача выполнена успешно, весь процесс как бы «пови-

сает», не достигнув своего финала. 

Таким образом, чтобы эффективно поставить задачу или цель, ин-

формацию нужно логично структурировать и выдать подчиненному по 
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СИДОРу, независимо от того, стратегическая это задача или тактиче-

ская, коммерческая, или технологическая. Методика работает во всех 

ситуациях.   

Например, нам поступило самое обычное задание, какие десятками 

«прилетают» каждый день любому менеджеру: «Не позднее 5 ноября, 

для бухгалтерии необходимо составить отчет по количеству больнич-

ных листов в октябре». 

Сначала воспользуемся методикой SMART и структурируем сооб-

щение для нашего исполнителя. 

Specific — цель конкретная: «Конкретно» составить для «кон-

кретно» «нашей» бухгалтерии отчет по количеству больничных листов 

в октябре. 

Measurable — цель измеримая: Измеряем объем отчета в листках… 

допустим два листка.  

Achievable — цель достижимая: Я думаю, мы непременно достиг-

нем этой цели и в конце концов составим отчет! 

Realistiс Relevant — цель реалистичная, актуальная: На мой взгляд 

цель вполне реалистичная и актуальная. Раз бухгалтерия спрашивает от-

чет–значит, он им очень нужен! 

Timed — ограниченна сроком–согласовать отчет 4 ноября, передать 

в бухгалтерию 5 го ноября в 15-00.  

Итак, у нас получилось следующее сообщение для исполнителя: 

«Составить для бухгалтерии отчет по количеству больничных листов в 

октябре, в объеме двух листов. Мы точно это сделаем! Мы знаем, что 

это реально и очень важно для нашей бухгалтерии, поэтому нужно со-

гласовать отчет с руководителем 4 ноября и передать в бухгалтерию 5 

го ноября в 15-00.  

Вроде бы все нормально — указания подобного содержания выда-

ются на всех управленческих уровнях много раз в день. 

Что же происходит дальше? 

Проникшись энтузиазмом руководителя и получив задание, испол-

нитель немедленно приступает к работе и 4 ноября приносит заветные 

два листа отчета. Руководитель одобряет их и далее информация точно 

в срок доходит до бухгалтерии. И… бухгалтерия ждала не такой отчет, 

а некую «Сводную ведомость по новой форме №3», образец которой за-

благовременно был вывешен на корпоративном портале. Немедленно 

исправить! Исполнитель разыскивает форму и спешно пытается внести 
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исправления, но… ему выдают уже следующее задание, ведь руководи-

тель искренне считает, что все нормально, и его работник совершенно 

свободен. Закопавшись в «текучке», исполнитель нарушает сроки, а ру-

ководитель даже не подозревает о надвигающемся скандале, ведь у него 

нет обратной связи–он ее не запланировал, а исполнитель побоялся со-

общить о просрочке.  

Впрочем, это обычная ситуация в каждом офисе. 

Но что же будет, если вместо импортной технологии SMART, мы 

обратимся к нашей отечественной методике СИДОР? 

Содержание, источник — для бухгалтерии составить отчет по ко-

личеству больничных листов в октябре; 

Измерение — в виде Служебной записки… но…; 

Достижение, дополнение, ресурсы — руководитель не уверен, что 

именно такая форма отчета нужна для бухгалтерии, поэтому следует до-

полнение: «уточнить в бухгалтерии актуальную форму отчета». Так же 

руководитель сомневается, что работник, в связи с большой загружен-

ностью самостоятельно выполнит эту задачу в срок, поэтому далее под-

крепляет его дополнительными ресурсами в виде стажеров: «если счи-

таете необходимым, то в помощь можете привлечь двух стажеров»; 

Ограничения по времени, — 4 ноября согласовать с руководителем 

предварительный вариант; 

Результат и контроль — 5 ноября до 15.00 передать информацию в 

бухгалтерию. Доложить об исполнении в рабочем порядке — понимание, 

что задание выполнено успешно и положительный результат своевременно 

достигнут — является крайне важным для настоящего управленца. 

Что же получилось: 

«Для бухгалтерии составить отчет по количеству больничных ли-

стов в октябре в виде Служебной записки. На «всякий случай» уточнить 

в бухгалтерии актуальную форму отчета. Если считаете необходимым, 

то в помощь можете привлечь двух стажеров. 4 ноября согласовать со 

мной предварительный вариант. 5 ноября до 15.00 передать информа-

цию в бухгалтерию. Доложить об исполнении в рабочем порядке». 

Мы видим, что после структурирования не понять такую задачу 

просто невозможно. При этом руководитель не только дает себе допол-

нительный временной «лаг» и уточняет возможные неточности формы 

отчета, он еще страхуется от «невыполнения» указания и обеспечивает 

своевременную обратную связь. 

СИДОР и SMART — почувствуйте разницу! 
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МОДЕЛЬ ПЛАНИРОВАНИЯ РЕГЛАМЕНТНЫХ РАБОТ  

ПОДЪЕМНО-ТРАНСПОРТНЫХ МАШИН В ПОРТАХ  

 

THE MODEL OF PLANNING OF MAINTENANCE WORK 

HANDLING MACHINES IN PORTS 

 
В статье рассматриваются вопросы моделирования и управления систе-

мой технического обслуживания и ремонта (ТОиР), которая оказывает суще-

ственное влияние на пропускную способность порта. От системы ТоиР зави-

сит работоспособность подъемно-транспортных машин (ПТМ). Система 

управления ТоиР влияет на коэффициенты технического использования и тех-

нической готовности, которые показывают как используются ПТМ, и как про-

водятся регламентные работы. Для повышения коэффициента технического 

использования регламентные работы по ТоиР можно проводить в «окна», ко-

торые могут образовываться в отсутствии транспортных средств или увели-

чением времени между их прибытием под грузовые операции. 

The article deals with the modeling and management of maintenance and repair 

system (MRO), which has a significant impact on the port capacity. From the MRO 
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system depends on the performance of lifting and transport machines (PTM). The 

MRO control system affects the coefficients of technical use and technical readiness, 

which show how the PTM is used, and how routine maintenance is carried out. To 

increase the coefficient of technical use, routine maintenance work on MRO can be 

carried out in "Windows", which can be formed in the absence of vehicles or an in-

crease in the time between their arrival for cargo operations. 

Ключевые слова: планирование, модель, подъемно-транспортные машины, 

техническое обслуживание, ремонт, коэффициент технической готовности, 

коэффициент технического использования, порты, транспортные терминалы, 

перегрузочное оборудование. 

Keywords: planning, model, lifting and transporting machines, maintenance, re-

pairs, technical readiness ratio, technical utilization ratio, ports, transport terminals, 

handling equipment. 

 

Морские и речные порты оснащаются новыми подъемно-транс-

портными машинами (ПТМ), стоимость которых составляет большую 

часть расходов порта. Продление эксплуатационного периода ПТМ яв-

ляется стратегической задачей ремонтной службы порта. От техниче-

ского состояния ПТМ зависит функционирование, пропускная способ-

ность и конкурентоспособность порта [1]. ПТМ, как и все технические 

объекты, подвержены физическому и моральному износу. Физический 

износ проявляется в постоянной утрате технико-экономических харак-

теристик ПТМ, происходит снижение стоимости ПТМ, увеличиваются 

эксплуатационные затраты которые переносится на себестоимость по-

грузочно-разгрузочных работ (ПРР) [2]:  
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,    (1) 

где Т, ТН — фактический и номинальный сроки службы ПТМ; Л — 

ликвидационная стоимость ПТМ в % к его балансовой стоимости. 

Моральный износ — это преждевременное, по отношению к нор-

мативному сроку службы и физическому износу, отставание техниче-

ских характеристик и экономической эффективности от новых моделей 

ПТМ:  
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где ФП и ФВ — первоначальная и восстановительная стоимость 

ПТМ. 
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где Пэ и ПН — производительность соответственно находящейся в 

эксплуатации и новой ПТМ. 

Моральный износ ПТМ зависит от технического прогресса, изме-

нений технологий ПРР. Организация, эксплуатирующая ПТМ, не может 

влиять на этот процесс. Предупреждение физического износа ПТМ — 

одна из основных задач технической службы порта. Для поддержания 

ПТМ в работоспособном состоянии и предотвращения физического из-

носа в порту разрабатывается система технического обслуживания и ре-

монта (ТОиР). Система ТОиР должна не только способствовать поддер-

жанию работоспособного состояния ПТМ, но быть экономически оправ-

дана, так как расходы на поддержание ПТМ в работоспособном состоя-

нии составляют значительную часть эксплуатационных расходов порта. 

Для планирования расходов на техническую эксплуатацию ПТМ, необ-

ходимо знать количество регламентных работ по системе ТОиР. 

Приближенный способ определения числа ремонтов R определя-

ется по формуле [3]: 
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где ВГ — средняя годовая наработка ПТМ, ВМ — средняя нара-

ботка ПТМ между ремонтами, N — количество ПТМ в парке. 

Для расчета среднегодового наработка ВГ используют данные за 

предыдущие года или производят расчет наработка по планируемому 

грузопотоку (в тоннах, TEUs, кубических метрах и т.д.) на заданный го-

ризонт планирования.  

Для оценки технического состояния проводится анализ надежности 

элементов ПТМ. По ГОСТ 15467-79 «Управление качеством продукции. 

Основные понятия термины и определения» и имеющейся статистике 

отказов вычисляется коэффициент дефектности D: 
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где п — количество ПТМ, ri — коэффициент весомости отказа, где 

i = 1, 2, …, α, определяется по экспертной оценки или по экономическим 

показателям устранения отказа, mi — число отказов. 
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Формула 4 не дает точного числа ремонтов на планируемый пе-

риод, так как не учитывает отказы ПТМ вызванные нарушением правил 

технической эксплуатации и другими причинами. Зная R и D можно пла-

нировать штатное расписание ремонтного персонала, ремонтные ком-

плекты и страховой запас запасных частей, сроки проведения превен-

тивных работ, загруженность персонала ремонтной службы. 

Разнородность парка ПТМ создает определенные трудности при 

планировании ТОиР. При эксплуатации новых моделей ПТМ отсут-

ствует статистика по наработку на отказ. При отсутствии статистиче-

ских данных по наработку на отказ используют рекомендации завода-

изготовителя ПТМ. В этом случае при проведении регламентных работ 

в процессе текущего ремонта, происходит замена деталей не выработав-

ших свой ресурс. Управление системой ТОиР включает в себя не только 

плановый вывод ПТМ для проведения регламентных работ по ТОиР, но 

и определение стратегии ремонтных работ по наработку или по техни-

ческому состоянию. В настоящее время в некоторых организациях при-

меняется система проведения технического обслуживания (ТО) ПТМ не 

по установленным наработкам, рекомендованными заводом-изготови-

телем, а по их фактическому техническому состоянию, определяемому 

методами технической диагностики. Если с проведением ремонтов по 

техническому состоянию можно согласиться, ТО должно проводиться в 

установленные сроки с небольшим отклонением в зависимости от про-

изводственной ситуации. Задача выбора оптимальных сроков проведе-

ния ТОиР является одним из ключевых вопросов. 

Проведение ремонтов по техническому состоянию позволит сокра-

тить количество выводов ПТМ на профилактические работы, для преду-

преждения возникновения отказов, которые характеризуется функцией 

Пуассона:  
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где Vk (t) — вероятность поступления k требований на ремонт за 

период времени (0, t), λ — параметр потока, который является матема-

тическим ожиданием числа ПТМ на ремонт. 



179 

При известном λ, который определяется по статистическим данным 

фактических отказов ПТМ, рассчитывается значение функции по фор-

муле 6. Полученные результаты позволяют скорректировать имею-

щийся график работ по ТОиР. Целью такой корректировки является оп-

тимизация работ по ТОиР, которая позволит снизить затраты на: под-

держание эксплуатационной надежности ПТМ, оплату работ и убытков 

от простоя ПТМ на обслуживании и снизить число отказов ПТМ, кото-

рым предшествует процесс накопления дефектов, что ведет к снижению 

надежности ПТМ.  

Причинами отказов являются воздействие внутренних изменений 

(износ, усталость металла, коррозия), внутренних нагрузок (напряжения 

от сварочных работ, внутренние напряжения металлов) и внешних 

нагрузок (ветровые и температурные нагрузки, нагрузки от воздействия 

перерабатываемого груза и др.). Перечисленные нагрузки приводят к 

постепенным, а в некоторых случаях и внезапным отказам. Последнее в 

большинстве случаев происходят из-за нарушений правил технической 

эксплуатации. Прогнозирующим параметром, влияющим на вероят-

ность отказа, в этом случае является величина накопленного износа, вы-

раженная в подходящих физических единицах. Отказ ПТМ ОПТМ 

имеет функциональную зависимость:  

 

ОПТМ = f(Нвн, Нвнеш, Тнар, Qp, qЗИП, qСМ, Dрр, Э, ТСПТМ, Уэ, Кв),     (7) 

 

где Нвн — внутренние нагрузки, Нвнеш — внешние нагрузки,  

Тнар — наработок ПТМ, Кв — квалификация ремонтного персонала,  

Qp — качество выполнения регламентных работ, qЗИП — качество из-

готовления или восстановления запасных частей, qСМ — качество сма-

зочных материалов и масел, Dрр — наличие технологической докумен-

тации на регламентные работы, Э — время эксплуатации машины, 

ТСПТМ — техническое состояние ПТМ, Уэ — условия эксплуатации 

ПТМ. 

Произведя анализ факторов, влияющий на отказ ПТМ видно, что 

большинство членов в выражении 6 имеют локальный характер, и при 

соблюдении графиков и технологии ТОиР не будут оказывать суще-

ственного влияния на отказы ПТМ.  
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Задачей оптимизации управления системой ТОиР является мини-

мизация эксплуатационных расходов на каждую единицу ПТМ. Здесь 

надо учитывать тот фактор, что с увеличением срока эксплуатации 

ПТМ, эксплуатационные расходы будут возрастать. Критерием оптими-

зации предлагается минимизация затрат ЗТОиР на работы по ТОиР [4]: 

 





i ТО

ТО

КР

компр

цp

ц

ТОиР
Т

З

Т

ЗЗА

Рnk

Рn
З min

)1)((1

)(

,      (8) 

где п(Рц) — число ремонтных циклов за срок службы ПТМ до до-

стижения предельного состояния, А — средняя величина амортизаци-

онных отчислений за один ремонтный цикл ПТМ, Зр — затраты на 

устранение отказов ПТМ в одном ремонтном цикле, Зкомп — затраты 

на компенсацию потерь на расходные материалы и горюче-смазочные 

материалы в течение одного ремонтного цикла, kp — коэффициент ха-

рактеризующий качество капитального ремонта, kp = (Т//ТКР) < 1, где 

Т/ — ресурс после капитального ремонта, ТКР — ресурс до первого ка-

питального ремонта, ЗТО — затраты на техническое обслуживание i 

ПТМ, ТТО — периодичность технического обслуживания. 

Одним из методов решения этой задачи является теория игр, в ко-

торых используется максимина или минимакса. Суть метода максимина 

заключается в том, что сроки регламентных работ выбираются таким 

образом, чтобы коэффициент технического использования ПТМ был 

максимальным: 

КТИ → max                                           (9) 

Метод минимакса заключается в минимизации сроков регламент-

ных работ Тп.р.. Тп.р. при проведении плановых работ по ТОиР время 

работ регламентировано:  

Тп.р. = const                                        (10) 

Минимизация Тп.р. возможно при информационной поддержки ре-

гламентными работами, использование современных методов техноло-

гий ремонта, разработки ремонтной документации, время плановых ра-

бот. Минимизация Тп.р. может служить целевым критерием работы ре-

монтной службы: 

Тп.р. → min                                          (11) 
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Для минимизации Тп.р. можно использовать образовавшиеся 

«окна» в отсутствии транспортных средств, при снижении интенсивно-

сти ПРР. Отсутствие ПРР практически не возможно, так как даже при 

отсутствии транспортных средств ведутся технологические работы, го-

товится судовая партия, или выставляются контейнера под погрузку, 

разбираются штабеля генерального груза по коносаментам и т.д. 

При постановке ПТМ на внеплановый ремонт, время ремонтных ра-

бот может существенно отличаться от времени проведения планового 

ремонта. Время устранения отказа зависит от его сложности и решения 

по его устранению. Устранить отказа можно заменой детали или узла, 

или проведением восстановительных работ. От качества регламентных 

работ увеличивается время безотказной работы ПТМ. При правильной 

организации и планировании время безотказной работы Тб.р. ПТМ сов-

падает с временным периодом между регламентными ремонтами Тр.р. 

ПТМ: 

         Тб.р. = Тр.р                                                (12) 

При соблюдении равенства (12) значение коэффициента техниче-

ской готовности КТГ близко к 1: 

КТГ < 1                                                   (13) 

Значение КТГ близкое к 1 показывает, что есть вероятность, что 

ПТМ безотказно проработает до следующих профилактических работ 

предусмотренных системой ТОиР.  

Для проведения работ по ТОиР терминальный оператор должен 

иметь ремонтную базу и комплект запасных частей для проведения те-

кущих работ по ТОиР. Для проведения ремонтных работ по устранению 

отказов ПТМ (аварийный ремонт) в порту должен быть страховой запас 

запасных частей. Страховой запас запчастей определяется по имею-

щимся статистическим данным. При эксплуатации морально устарев-

шей, снятой с производства техники можно столкнуться с проблемой за-

купки необходимых запчастей. Кроме проблем с запасными частями, 

эксплуатация такой техники приводит к падению имиджа организации.  

Поступающие требования на обслуживание ПТМ выполняют рабо-

чие ремонтной службы порта, используя ресурсы и средства порта для 

ТОиР машин. Заявки на аварийные ремонты ПТМ возникают в случай-

ные моменты времени. Случайным является также время, необходимое 
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на их выполнение. Поэтому неизбежны ситуации, когда в одни проме-

жутки времени машины будут простаивать в ожидании ремонта, а в дру-

гие–простаивать ремонтный персонал в ожидании заявок (ремонтная 

база будет загружена не полностью). В первом случае порт будет нести 

убытки из-за простоя транспортных средств, во втором случае будут из-

лишние расходы на содержание ремонтной службы. Очевидно, что про-

цесс оптимизации технического обслуживания будет наиболее эффек-

тивным (оптимальным), если суммарные затраты, вызываемые про-

стоем машин на ремонтах и содержанием ремонтной базы, будут мини-

мальными. 

С целью выполнения установленных заданий и задач по улучше-

нию работы порта по обслуживанию транспортных средств должным 

качеством и в установленные сроки необходимо искать новые подходы 

к планированию и выполнению ТОиР. Надежность парка ПТМ обеспе-

чит не только получения прибыли, но и безопасность работ по обработке 

транспортных средств [5], и снижению времени их простоя под обработ-

кой, что оказывает положительное влияние на имидж и конкурентоспо-

собность порта.  
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Работа посвящена анализу развития национальных систем квалификации 

в России и Нидерландах. Рассмотрена история развития национальной рамки 

квалификаций, ее связь с европейскими аналогами. Произведена оценка разра-

ботки профессиональных стандартов в области логистики, проведен сравни-

тельный анализ структуры профессионального образования и образователь-

ных программ в сфере логистики в России и Нидерландах. 

The article is devoted to the analysis of the development of national qualification 

systems in Russia and the Netherlands. The history of the development of the national 

qualification framework and its similarities with European analogues are reviewed. 

An assessment of the development of professional standards in the field of logistics 

and a comparative analysis of the structure of vocational education and educational 

programs in the field of logistics in Russia and the Netherlands were carried out.  

Ключевые слова: профессиональные стандарты, национальная рамка ква-

лификаций, высшее образование, логистика. 

Keywords: professional standards, national qualification framework, higher ed-

ucation, logistics. 

 

В течение двадцати лет в мире и, в частности, в развитых европей-

ских странах прослеживается тенденция создания и активного развития 

национальных систем квалификаций и соответствующих структур и 

стандартов. В большинстве стран такие работы проводятся на основе 

методических материалов и финансирования, предоставляемых Евросо-

юзом и Всемирным банком в рамках различных программ и проектов. 

Лишь несколько стран, в том числе и Россия, разрабатывают националь-

ные квалификационные структуры и системы самостоятельно. Однако, 
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согласно [4], авторы, разрабатывавшие методику создания националь-

ной рамки квалификаций (НРК РФ), вели работу на основе рамки Евро-

пейской системы квалификаций (ЕСК, EQF). Таким образом, на настоя-

щий момент НРК РФ является, по сути, адаптированной для России вер-

сией рамки ЕСК. 

Несмотря на то, что в России эта работа началась только в начале 

XXI века, формально на настоящий момент наша страна не отстает от 

ведущих европейских стран. Основным структурным элементом рос-

сийской системы профессиональных квалификаций является Нацио-

нальный совет при Президенте РФ по профессиональным квалифика-

циям (НСПК), одной из задач которого является формирование системы 

независимой оценки профессиональных квалификаций, с целью чего со-

здаются отраслевые Советы по профессиональным квалификациям 

(СПК). СПК взаимодействуют с объединениями работодателей и от-

дельными крупными работодателями по отраслям [2]. 

Одной из основных задач применения профессиональных стандар-

тов является обеспечение приобретения соответствующих знаний и 

навыков в результате освоения образовательных программ. На текущий 

момент (март 2019 года), по нашему мнению, для такой области науки и 

сферы деятельности, как логистика, наблюдается явный недостаток про-

фессиональных стандартов. Это связано с тем, что в профессиональном, 

научном и образовательном сообществе преобладает множество разно-

образных взглядов на логистику, сводимых, тем не менее, к двум основ-

ным группам. Первая группа представляет логистику как функциональ-

ную область или отрасль, фактически сужая ее до сферы управления ма-

териальными и сопутствующими потоками в промышленности и тор-

говле. Данное направление представлено такими профстандартами, как 

№ 225 «Логист автомобилестроения» и № 704 «Специалист по управле-

нию цепью поставок в авиастроении». Второй подход предполагает бо-

лее разумное, системное понимание логистики как науки о всесторон-

ней оптимизации потоковых процессов в экономических системах и 

структурах. Этот подход формируется в научном сообществе в середине 

90-х гг. [1] и, как нам кажется, предполагает создание профессиональ-

ных стандартов для сквозных видов деятельности, связанных с проекти-

рованием цепей и сетей поставок, формулированием и решением опти-

мизационных задач в таких сетях. К данному направлению с большой 

долей условности можно отнести профстандарты, например, № 186 

«Специалист по логистике на транспорте» или № 393 «Специалист по 
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организации сетей поставок машиностроительных организаций», но в 

целом таких профстандартов нет. 

В Европе национальная рамка квалификаций (NQF) содержит от 

одного до десяти уровней квалификации, а также профессиональные 

стандарты, список профессий и образовательных программ, формирую-

щих определенный набор компетенций. 

Нидерланды являются одной из стран, где вопросу профессиональ-

ного образования уделяется системное внимание: национальная система 

квалификаций увязана не только с образованием, но и с получением со-

циальной помощи. С 2004 года система социальной защиты населения, 

сформировавшаяся еще в середине 60-х гг. XX века, принципиально пе-

рестраивается: ее основой становится не «гарантированное пособие», а 

«гарантированная работа», то есть социальная политика теперь направ-

лена на интеграцию или реинтеграцию в рынок труда: содействие в по-

вышении квалификации и в поиске работы [3]. 

Опыт создания и использования профессиональных стандартов в 

Нидерландах обширен: профессиональные стандарты существуют для 

более чем двухсот профессий. Профстандарты содержат описание ра-

боты, включая основные функциональные или технические задачи, и 

связаны с компетенциями, описанными с точки зрения знаний, навыков 

и отношений [9]. При этом образовательные стандарты сформулиро-

ваны как результаты обучения и включают в себя компетенции, описан-

ные в профессиональных стандартах. Образовательные стандарты слу-

жат основой (т.н. input-focus) для разработки учебного плана, ответ-

ственность за который лежит на образовательных провайдерах (постав-

щиках образовательных услуг).  

К 2010 году была проведена большая подготовительная работа по 

синхронизации поддержки профессиональных стандартов с общеевро-

пейскими требованиями. Нидерландская система квалификаций (NLQF) 

создана для поддержки непрерывного обучения и мобильности, обеспе-

чивая прозрачность и помогая сравнивать уровни квалификации на 

национальном и международном уровнях [10]. NLQF была взаимоувя-

зана с EQF в 2011 г. и официально принята в середине 2012 года, а струк-

тура высшего образования гармонизирована с евростандартами еще 

раньше, в 2009 г. В 2014 г. Министерство образования Нидерландов 

инициировало пересмотр существующей нормативно-правовой базы в 

области образования и обучения с целью обеспечения отражения роли 
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NLQF. В результате предполагается включение уровней NLQF и EQF в 

сертификаты и свидетельства о квалификации. 

Исследование системы профессионального образования, в том 

числе высшего, авторами производилось с использованием материалов 

и грантовой поддержки программы ЕС по поддержке образования, обу-

чения, молодежи и спорта в Европе Erasmus+. Среди задач, решаемых 

программой, можно отметить сокращение безработицы и содействие 

обучению взрослых. Часть бюджета программы (1,68 млрд. евро) выде-

лена для финансирования взаимодействия с третьими странами (стра-

нами-партнерами), в том числе Россией [6]. 

В каждой стране на программу обучения логистике влияет ее исто-

рия, местоположение, развитость логистической инфраструктуры. Ис-

торическая необходимость логистики в России, в связи с огромными 

масштабами страны и труднодоступностью отдельных территорий, оче-

видна, а ее востребованность, совпавшая с началом перехода России к 

рыночным отношениям, обусловлена открывшимся в конце 80-х гг. XX 

века широким доступом к зарубежному научному и образовательному 

материалу. Специальность «Логистика» появилась как отдельное науч-

ное направление в 2000 г., а в настоящее время существует ФГОС ВПО 

38.03.02 — «Менеджмент», в рамках которого существует профиль «Ло-

гистика и управление цепями поставок». 

В Нидерландах своя территориально-транспортная, деловая и куль-

турная специфика. Например, здесь находится крупнейший порт в Ев-

ропе — Роттердам, крупным хабом является амстердамский аэропорт 

Схипхол — важнейшие воздушные ворота Европы наряду с лондонским 

аэропортом Хитроу в Великобритании, международным аэропортом 

Франкфурт-на-Майне в Германии и аэропортом Париж — Шарль-де-

Голль во Франции. На образовательные программы данный факт накла-

дывает отпечаток.  

Нидерланды располагают мощной инфраструктурой знаний в обла-

сти логистики. По состоянию на конец 2013 года, в Нидерландах суще-

ствовало 37 средних профессиональных учебных заведений, предлага-

ющих программы в области транспорта и логистики, а также 11 универ-

ситетов прикладных наук и 8 исследовательских университетов, кото-

рые специализируются на логистике и управлении цепочками поставок. 

Исследовательские университеты проводят фундаментальные и при-

кладные исследования совместно с самой отраслью. Для эффективного 
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функционирования всей инфраструктуры знаний в сфере логистики Ни-

дерланды поддерживают сотрудничество между государственным и 

частным секторами в рамках так называемого «золотого треугольника», 

включающего промышленность, институты знаний и правительство [8]. 

По информации Университета прикладных наук (г. Бреда) [7], в те-

чение первого года обучения студенты международной программы 

Logistics Management узнают, что такое логистика и какие различия су-

ществуют между компаниями, изучают логистические процессы орга-

низации, управление снабжением и закупками, право и управление 

транспортом. Второй год посвящен дисциплинам, связанным с интермо-

дальными перевозками, производственными системами и методами ав-

томатизации, управлением поставками, складированием. На третьем 

курсе чередуются практика и обучение. Большим плюсом является зна-

чительная длительность прохождения практики (что, кстати, характерно 

для многих образовательных программ европейских университетов при-

кладных наук). Обучающиеся дважды проходят трехмесячную практику 

в производственных или транспортных компаниях, на торговых пред-

приятиях, решая, например, такие практические задачи, как: совершен-

ствование обслуживания клиентов в транспортной компании, проведе-

ние анализа парка транспортных средств, проведение анализа потоков 

товаров или посетителей, разработка плана закупок, проектирование 

склада. Одну из двух практик студенты проводят за границей в зарубеж-

ных компаниях. Между практиками студенты получают более глубокие 

знания по цепочкам поставок, электронной торговле и предпринима-

тельству. В начале четвертого года выбирается дополнительная специа-

лизация и выполняется дипломное задание для организации со слож-

ными логистическими потоками. 

Университет прикладных наук Inholland в кампусе в городе Хар-

леем также реализует программу Logistics Management (на нидерланд-

ском языке) [5]. В этой программе основными изучаемыми блоками яв-

ляются сбыт и перепродажи, производство, складирование и мультимо-

дальные перевозки. Студенты получают знания по закупкам, распреде-

лению, управлению цепочкой поставок, приобретают навыки по управ-

лению проектами, анализу бизнес-процессов, ведению переговоров. 

Также в программу включена дисциплина «Управление аэропортом и 

авиаперевозки». Стоит отметить, что курсовые проекты (в российской 

терминологии) имеют чисто практическую направленность и решают 
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задачи, предложенные различными компаниями, при консультации пре-

подавателя кафедры и представителя работодателя. 

Таким образом, в настоящее время Россия формально находится на 

одном этапе развития структуры национальных квалификаций и про-

фессиональных стандартов с рядом европейских стран, несмотря на бо-

лее позднее начало этих работ. Это вызывает некоторое опасение воз-

можной профанации идеи. Сравнительные исследования профессио-

нального образования России и Нидерландов показывают, что в Нидер-

ландах образование имеет практическую направленность, а наукой за-

нимаются соответствующие структуры, а в России существует акцент 

на науку как в преподавательской деятельности, так и в образователь-

ных программах, при этом невысока доля прикладных проектов. Хо-

рошо это или плохо–судить читателям, которых авторы традиционно 

приглашают к дискуссии (почта info@7pravil.ru). 
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Введение 

Анализ современного состояния показывает, что эффективная реа-

лизация систем проактивного управления (СПУ) транспортно-логисти-

ческими процессами (ТЛП) возможна только на основе интеграции со-

временных информационных технологий и их дальнейшей интеллекту-

ализации [1-4]. 

Такими перспективными технологиями являются: технология сов-

мещенного проектирования (concurrent engineering, hardware and 

software co-design), технология удовлетворения ограничений (constraint 
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satisfaction), технологии системного моделирования и интеллектуаль-

ного управления, технология создания объектно-ориентированных и ин-

теллектуальных баз данных, технология интеллектуальных геоинфор-

мационных систем, технология проектирования и применения много-

агентных и гибридных систем. 

Создание указанных СПУ является нетривиальной проблемой, по-

скольку необходимо учитывать значительно количество факторов, об-

ладающих высокой степенью неопределенности. Для решения этой про-

блемы необходимо использовать подход, основанный на применении 

интеллектуальной системы (ИС). Под термином «интеллектуальная си-

стема» понимается программно-техническая система, построенная на 

основе методов инженерии знаний и позволяющая решать на ЭВМ 

сложные задачи, связанные с переработкой информации на семантиче-

ском уровне [5-9]. В любой интеллектуальной системе (ИС), в классиче-

ском понимании этого понятия, можно выделить информационно свя-

занные между собой функциональную оболочку базы знаний (так назы-

ваемый «решатель») и непосредственно саму базу знаний (БЗ). БЗ — это 

формализованное и организованное методами инженерии знаний пред-

ставление совокупности сведений, необходимых для решения постав-

ленных задач [5]. «Решатель» — это функциональный элемент, который 

должен включать в себя инструмент для эффективной работы с БЗ (чте-

ние, вывод, корректировка, добавление и отображение информации и 

т.п.) [7].  

Так как БЗ является ключевым элементом, то от высокого качества 

ее построения зависит эффективность функционирования ИС в целом. 

БЗ для разработки СПУ ТЛП должна включать в себя, в первую очередь:  

– знания о транспортно-логистической инфраструктуре, т.е. о сово-

купности всех путей сообщения и предприятий, как выполняющих пе-

ревозки, так и обеспечивающих их выполнение и обслуживание;  

– знания о транспортных средствах, т.е. средствах для перевозки 

материальных объектов (людей и грузов);  

– знания о методах и средствах управления, обеспечивающих до-

стижение целевой функции ТЛП.  

Выводы 

Поскольку формирование БЗ ИС для разработки СПУ ТЛП пред-

ставляет собой сложный итерационный процесс, необходимо использо-



191 

вать базовую технологию ее создания [5]. Применение базовой техноло-

гии позволяет обеспечить такое качество, которое в максимально сте-

пени удовлетворяет предъявляемым требованиям при проектировании 

СПУ ТЛП [6,9].  
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Москва обладает развитой транспортной системой, главной задачей 

которой является повышение конкурентоспособности и качества обслу-

живания населения и промышленности.  

Практически все формирующиеся на территории России междуна-

родные и внутренние транспортные коридоры имеют начально-конеч-

ным или промежуточным пунктом Московский транспортный узел, ко-

торый является одним из крупнейших транспортных узлов в мире, и 

обеспечивает до 60 % внешнеторгового оборота России[1]. Через Мос-

ковский регион проходят направления трех транспортных коридоров: 

транспортный коридор «Транссиб» — от границы с Белоруссией через 

Смоленск — Москву — Нижний Новгород до Владивостока; коридор 

«Север-Юг» и панъевропейский коридор № 9.  

Как известно, создание Единой глубоководной системы европей-

ской части страны превратило Москву в «Порт пяти морей» и связало ее 

водными путями с Севером, Дальним Востоком, югом России и зару-

бежными странами, расположенными в бассейнах Балтийского, Север-

ного, Белого, Каспийского, Черного и Средиземного морей. Объемы пе-

ревозок грузов через порты России последние годы показывают непре-

рывный рост. Только за 2018 год они выросли по всей номенклатуре гру-

зов и всем направлениям на 4 % и составили 816,7 млн т, что при доле 
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участия внутренних водных путей, как в доставке грузов в морские 

порты, так и их вывозе около 1 %, формирует значительный потенциал 

для их использования.  

Особенный интерес для Московского региона представляет увели-

чение внешнеторговых грузопотоков контейнеров (11,5 %), зерна  

(16,5 %) и металлолома (7 %)[2]. 

Внутренний водный транспорт (ВВТ) Московского региона, явля-

ясь неотъемлемой составной частью Московского транспортного узла, 

в тоже время является заметной составляющей водной системы страны. 

На Московский бассейн приходится 13,4 % от грузов, перевозимых по 

внутренним водным путям РФ[5].   

За 2018 год внутрибассейновые перевозки Московского бассейна 

составили 8166,8 тыс. т, что на 22 % больше, чем в предыдущем году. В 

тоже время межбассейновые перевозки сократились на 1 % и составили 

10512,1 тыс. т. Таким образом, общий объем грузов Московского бас-

сейна за 2018 год вырос до 18 678 тыс. т.[2]. 

Как уже отмечалось, находясь на территории Центрального Феде-

рального округа, включающего наиболее густонаселенные и промыш-

ленноразвитые (Владимирскую, Воронежскую, Калужскую, Костром-

скую, Липецкую, Московскую, Рязанскую, Тверскую, Тульскую, Яро-

славскую) области, Московский бассейн, формирует внутренние грузо-

потоки, объем которых за 2018 год составил 8166,8 тыс. т.[2].  

В его структуре наливные грузы составили 22,7 тыс.т, показав за 

год 75 % рост, а сухогрузы 8144тыс.т, увеличившись на 22 %. Основной 

объем сухогрузов приходится на нерудно-строительные материалы  

(95 %), остальные приходятся на негабаритные грузы, металлолом, 

уголь, зерно и продукты перемола, пиломатериалы, генгрузы и пр., пе-

ревозимые в основном в межбассейновом сообщении. 

В межрегиональном сообщении Московский бассейн корреспонди-

рует по входящим грузопотокам (5889,7 тыс.т) с Беломоро-Онежским 

бассейном (2044 тыс.т), Северо-Двинским (2049 тыс. т), Волжским 

(591,1 тыс. т), Волго-Балтийским (1167,2 тыс.т), Камским (57,5 тыс.т) и 

Азово-Донским (0,2 тыс.т) а по исходящим(362,9) с Волгл-Балтийским 

(231,8 тыс.т) и Волжским (131,1 тыс.т) [3]. 

Маршруты грузовых перевозок распределены достаточно равно-

мерно. Примерно равное количество грузов поступает в Московский ре-
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гион и с южного и с северного направления. Правда, практически отсут-

ствие исходящего грузопотока создавая некоторые сложности для опти-

мальной работы флота, снижая ее эффективность. 

Анализ работы предприятий внутреннего водного транспорта Мос-

ковского бассейна показал, что период спада их производственной дея-

тельности еще не завершился, что является общей тенденцией. За 2018 

год общие объемы перевозок грузов внутренним водным транспортом 

сократились на 3 %, а пассажиров на 2,7 %, грузооборот сократился на 

2 %[3]. 

Однако основными преимуществами внутреннего водного сообще-

ния остаются высокие грузоподъемность и грузовместимость, способ-

ность к перевозке широкой номенклатуры грузов, в том числе и в укруп-

ненных грузовых единицах в корреспонденции с другими видами транс-

порта, низкая себестоимость, экологичность, ритмичность доставки, 

значительный резерв пропускной способности, (в Московском регионе 

используется не более 40 %1 пропускной способности водных путей).  

Недостатками внутреннего водного транспорта Московского реги-

она, не дающими в полной мере реализовать его потенциал, являются 

ограничена номенклатура грузов, релевантных речному транспорту, ра-

ботающему со стабильными грузопотоками, предъявляемыми судо-

выми партиями. Ограниченное количество объектов зарождения и пога-

шения грузопотоков в районах, тяготеющих к реке. А также общие для 

внутреннего водного транспорта сезонность, ограниченность навигаци-

онного периода (примерно 210 суток), наличие лимитирующих участков 

с нестабильным или недостаточным уровнем глубин; наличие суще-

ственных перепадов глубин, большого количества шлюзов, дефицит 

сервисной инфраструктуры из-за отсутствия современного специализи-

рованного флота и портового оборудования, высокие инвестиционные 

затраты и длительный период окупаемости[6]. 

Однако, не один из обозначенных недостатков не является непре-

одолимым. В случае их устранения предприятия внутреннего водного 

транспорта Московского бассейна с гораздо большей эффективностью, 

чем в настоящее время будут обеспечивать для города перевозки грузов 

в Москву и из Москвы в городском и пригородном, межрегиональном и 

международном сообщении, а также выполнение перегрузочных работ, 

складирование и хранение грузов, в том числе перевозимых другими ви-

дами транспорта. 
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Традиционно экономичность и эффективность внутреннего вод-

ного транспорта проявляются при доставке массовых грузов на значи-

тельные расстояния, что обуславливает его работу в этом сегменте. 

Основными грузами, тяготеющими к московской речной сети, оста-

ются минерально-строительные материалы– песок, щебень, гравий, гра-

вийно-песчаная смесь, добываемые из русловых месторождений, гипсо-

вый камень, шлаки, объемы потребления которых растут, обеспечивая 

лидирующие позиции (95 % в объеме перевозок) этой категории грузов, 

сохраняя темпы роста.  

В тоже время развитие московского строительного комплекса и 

массовое серийное производство современных панельных домов, рас-

ширение участия комплекса в жилищном строительстве областей со-

здает возможность для организации перевозок деталей домов водным 

транспортом, как наиболее безопасным для этих конструкций.  

Водная сеть Москвы может быть использована в решение про-

блемы вывоза строительного мусора от сноса домов по программе рено-

вации, Общий объем строительного мусора может составить порядка 50 

млн. т [4], часть из которого можно перевезти водным транспортом.  

География производства реагентов, используемых в Москве на до-

рогах в зимний период, а также поставки чернозема позволяет органи-

зовать их завоз водным транспортом.  

Имеется возможность восстановления перевозок нефтеналивных 

грузов. Также имеются предпосылки к восстановлению завоза в Москву 

водным транспортом леса и пиломатериалов, зерна и продуктов пере-

мола, увеличения вывоза металлолома. 

Важнейшим растущим грузопотоком Московского региона явля-

ются высокотарифицированные грузы. В настоящий момент они осваи-

ваются в основном автомобильным транспортом, а количество грузов в 

контейнерах и пакетах, доставляемых в Москву по воде в 2018 году 2,1 

и 3, 5 тыс. т соответственно и это на 19 % меньше, чем в прошлом 

году[2].  

Складская инфраструктура крупнейших логистических и экспеди-

торских компаний, находящаяся преимущественно в Москве и Москов-

ской области, хотя постепенно переносится в такие города как Рязань, 

Тверь и Калуга, города Поволжья, используемые в качестве промежу-

точных транспортно-распределительных центров.  

Контейнерооборот Морских портов за 2018 год составил 5075,2 тыс 

ДФЭ, показав рост 9,8 %, который отмечается и в экспортном(9,3 %) и в 
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импортном(9,4) направлениях на которые приходится по 41 % от общего 

объема перевезенных контейнеров, а транзит, доля которого всего 2 %, 

вырос на 40,2 % но имеет потенциал к дальнейшему росту. Доля же уча-

стия водного транспорта в доставке и вывозе грузов из морских портов 

составляет 1,9 и 0,2 % соответственно и продолжает падать (доставка на 

16,3 %, а вывоз в 2,4 раза) [2]. 

Для участия в транспортировке контейнеров, целесообразность ко-

торого закреплена в стратегии развития ВВТ до 2030, необходимо внед-

рять технологии, интегрирующие водные участки в существующие 

маршруты доставки контейнеров. Для этого нужно строить специализи-

рованный флот и модернизировать портовую инфраструктуру[7]. 
1.данные ФГУП «Канал имени Москвы», ГБУ «Гормост», Министерства транспорта Московской обла-

сти. 

Список литературы 

1 «О Концепции развития внутреннего водного транспорта Московского 

бассейна до 2020 года» (с изменениями на 22 июня 2004 года) Документ с изме-

нениями, внесенными: постановлением Правительства Москвы от 22 июня 2004 

года N 423-ПП, Вестник Мэра и Правительства Москвы, N 39, 07.07.2004. 

2. «Обзор перевозок грузов и пассажиров внутренним водным транспортом 

России за 2018», ОАО «Морцентр ТЭК», Москва 2019. 

3. Информационно-аналитические материалы к расширенному заседанию 

Коллегии Федерального агентства морского и речного транспорта 27 марта 2018 

года «Об основных итогах деятельности морского и внутреннего водного транс-

порта в 2017 году, задачах на 2018 год и среднесрочную перспективу до 2020 

года» [Электронный ресурс]. URL: http://csef.ru/media/articles/8375/10352.pdf. 

(21.02.2019).  

4. Интервью вице-мэра Москвы Марата Хуснуллина, 3 августа 2017 

https://noginsk.cian.ru/novosti-merija-nashla-kuda-vyvezti-musor-ot-snosa-

hruschevok-233884/ 

5. АНО «Дирекция Московского транспортного узла» 

http://www.anomtu.ru/projects/115/3704/. 

6. Варвус С. А., Новиченкова М. Г. Исследование конкурентной среды в 

сфере внутренних транспортных услуг (на примере г. Москвы), Экономика и 

предпринимательство. — 2017. № 3-1 (80). С. 319–324. 

7. Распоряжение Правительства РФ от 29.02.2016 N 327-р «О Стратегии 

развития внутреннего водного транспорта Российской Федерации на период до 

2030 года». [Электронный ресурс]. URL: http://www.consultant.ru. (дата обраще-

ния 05.11.2018). 

  

http://docs.cntd.ru/document/3653636
http://docs.cntd.ru/document/3653636
http://www.anomtu.ru/projects/115/3704/
https://elibrary.ru/item.asp?id=29005089
https://elibrary.ru/item.asp?id=29005089
https://elibrary.ru/contents.asp?id=34472877
https://elibrary.ru/contents.asp?id=34472877
https://elibrary.ru/contents.asp?id=34472877&selid=29005089


197 

УДК 656.02 

 
М. Ю. Зеленков д.п.н. доцент, заведующий кафедрой У, Л и ЭВТ; 

Московская государственная академия водного транспорта – 

филиал ФГБОУ ВО ГУМРФ имени адмирала С. О. Макарова 

 

ЛОГИСТИЧЕСКИЕ ПРОБЛЕМЫ КОММЕРЧЕСКОЙ  

ЭКСПЛУАТАЦИИ СЕВЕРНОГО МОРСКОГО ПУТИ  

И НАПРАВЛЕНИЯ ИХ РЕШЕНИЯ 

 
THE LOGISTICAL PROBLEMS OF COMMERCIAL  

EXPLOITATION THE NORTHERN SEA ROUTE AND THE WAYS 

OF THEIR SOLUTION 

 
Изложены частные результаты общего анализа логистической системы 

Северного морского пути с учетом выявленных проблем его коммерческой экс-

плуатации. Делаются предложения по направлениям их решения и выводы по 

логистическим перспективам. 

Рarticular results of the General analysis of the logistics system of the Northern 

sea route taking into account the identified problems of its commercial operation are 

presented. Offers in the directions of their decision and conclusions on logistic pro-

spects are made. 

Ключевые слова: Северный морской путь, логистика, коммерческая экс-

плуатация.  

Keywords: Northern sea route, logistics, commercial operation. 

 

Согласно данным Земной обсерватории НАСА, средний центр су-

доходства в течение с 2010 по 2017 гг. переместился на 300 км к северу 

и востоку. В результате в арктических водах сегодня ходит все больше 

судов. По данным ФАМРТ России, объемы грузоперевозок по Север-

ному морскому пути (СМП) увеличились почти на 40 % — до 9,7 млн. т 

в 2017 г. По итогам 2018 г. они составили 18 млн. т, к 2022 г. планиру-

ется 40 млн. т (требования майских указов Президента России), к  

2030 г. — 70–80 млн. т. Рост объема грузоперевозок обеспечен реаль-

ными экономическими потребностями: перевозкой СПГ, угля, работами 

по нефтегазу и северным завозом через Архангельский транспортный 

узел. Данные показатели актуализируют теоретическую и практическую 

деятельность ученых, направленную на проведение логистического ана-

лиза СМП, выявление проблем его коммерческой эксплуатации и поиск 

путей их решения. 
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Результаты исследования показывают, что СМП, открытый для 

международного судоходства в 1991 г., благодаря глобальному измене-

нию климата может быть использован для судоходства, по крайней 

мере, не только в летние месяцы, но и в более длительные периоды вре-

мени. Сегодня большая часть грузов, перевозимых по СМП, являются 

российскими, т.е. это отечественный груз, в основном экспортный либо 

каботажный. Главное направление развития СМП для России — обес-

печение вывоза минерального сырья, при этом эффективность его ком-

мерческой эксплуатации напрямую зависит от реализации инвестицион-

ных проектов по добыче и переработке минеральных ресурсов («Ямал 

СПГ», «Новатэк», «Газпром нефть», «Норильский никель», Новый 

Порт, Дудинка, Норильск и др. действующие и перспективные про-

екты). Однако в перспективе открываются широкие логистические воз-

можности для стран Европы, Юго-Восточной Азии по использованию 

СМП в качестве транзитного маршрута. Так, к 2020 г. КНР планирует 

переместить на СМП до 15 % своего внешнего грузопотока, что в пер-

спективе, вероятно, выдвинет ее в лидеры грузоперевозок по СМП. 

Результаты моделирования показывают, что по мере того как ком-

мерческая эксплуатация СМП будет возрастать, можно прогнозировать 

изменение торговых моделей и относительное снижение логистиче-

ского трафика, проходящего через Индийский океан. Связано это с тем, 

что философия, применяемая в судоходной отрасли, заключается в со-

кращении дистанции маршрута, что автоматически снижает общее 

время в пути, единый расход топлива, стоимость бункерного топлива и 

эксплуатационные расходы судна. Так, в частности, перевозка грузов по 

СМП, а не через Суэцкий канал:  

– сокращает морскую часть цепочки перевозки грузов между Во-

сточной Азией и Западной Европой с 21 000 км до 12 800 км; 

– снижает время перевозки грузов в среднем на 10–15 дней (при 

скорости 15 узлов доставка грузов через СМП между портами Северо-

Западной Европы и Дальнего Востока экономит 14 дней пути, а при ско-

рости 9 узлов — время в пути такое же — в среднем 32 дня); 

– значительно повышает безопасность перевозки грузов за счет 

снижения риска пиратства, которое процветает в Индийском океане. 

Однако не все так безоблачно. Просчет схем поставки показывает, 

что наравне с преимуществами использования СМП для перевозки гру-

зов из Юго-Восточной Азии в Европу и обратно существуют недостатки 

в данной логистической цепочке, не позволяющие выполнить четыре из 
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семи условий основного правила логистики «7R» (right product — нуж-

ный товар, right quantity — в необходимом количестве, right time — в 

нужное время, right cost — С требуемым уровнем затрат). 

Во-первых, это два важных ограничения для судов: осадка 12,5 м 

из-за мелкой воды на маршруте между арктическими островами россий-

ских территориальных вод и ограничение ширины 30,0 м, что является 

шириной нынешних ледоколов, и, следовательно, шириной канала, ко-

торый доступен в ледовых условиях. Вторую проблему можно было бы 

исключить, построив более крупные ледоколы. Однако работающие на 

этом маршруте ледоколы уже являются самыми крупными и мощными 

судами, использующими ядерную энергию для их движения. Кроме 

того, использование тяжелого мазута в Арктике увеличивает риск раз-

рушительных разливов нефти и приводит к увеличению выбросов сажи, 

что усугубляет таяние как морского, так и ледникового льда. Таким об-

разом, ограничение размера, дополнительные расходы на эти суда, обес-

печение экологической безопасности, а также высокие тарифы на тран-

зит или плата за ледокольное сопровождение рассматриваются логи-

стами как основные экономические препятствия при планировании пе-

ревозок через СМП. 

Во-вторых, большое влияние льда на скорость движения судов (± 5 

узлов зимой, 9–12 узлов летом и ± 15 узлов, если предполагается нали-

чие открытой воды). Из-за ожидания более благоприятных условий для 

проводки конвоев, а также вследствие снижения средней скорости дви-

жения до 4 узлов зимой и 6–7 узлов летом рейс может увеличиться во 

времени до 8 дней. Это накладывает отраслевые ограничения. Напри-

мер, суда, перевозящие большие грузы (уголь, нефть), не испытывают 

временных проблем, однако контейнеровозы работают с жестким гра-

фиком поставок, и любая задержка в пути — убыток. Так, 8 сентября 

2018 г. атомный ледокол «50 лет Победы» взял под проводку контейне-

ровоз Maersk Line по СМП и благополучно провел его на маршруте от 

Восточно-Сибирского моря до моря Лаптевых. Средняя скорость про-

водки составила 11 узлов. Это был первый контейнеровоз на арктиче-

ском маршруте, идущий с Востока в Северную Европу по СМП. Марш-

рут был пройден без каких-либо катаклизмов, однако, изучив все сто-

роны логистики, компания Маерск заявила, что пока она воздержится от 

коммерческой эксплуатации данного маршрута.  

В-третьих, не снимается проблема безопасности перевозок грузов 

из-за отсутствия точных гидрографических данных в этом районе, а 
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также слабого качества гидрометеорологических прогнозов. Кроме 

того, увеличивается вероятность повреждения корпуса судна, что авто-

матически увеличивает затраты на ремонт судов и на страховку. Так, по 

данным Национального центра данных по снегу и льду США (NSIDC), 

из-за глобального потепления арктический морской лед в январе 2017 г. 

достиг рекордно низкого уровня. В то же время исследование, проведен-

ное Университетом Манитобы в Виннипеге, показало, что все больше 

арктического морского льда проникает в северную часть Атлантиче-

ского океана, увеличивая уровень опасности для судов поздней вес-

ной. Например, арктический морской лед заблокировал нормально от-

крытые участки океана вокруг Ньюфаундленда в мае и июне 2017 г., 

остановил многие корабли и даже потопил несколько судов, когда про-

бивал корпуса. Кроме того, в связи с тем, что ледовые условия СМП ме-

няются практически ежедневно, требуется предварительное предупре-

ждение для оптимизации маршрута.  

В настоящее время активно реализуется программа строительства 

танкеров ледового класса водоизмещением от 100 до 180 тыс. куб. м, 

которым будет под силу лед 2-х метровой толщины. Например, в июле 

2018 г. ледокол, перевозчик СПГ «Кристоф де Маржери» прошел СПМ 

в рекордное для торгового судна время без поддержки ледокола. Это 

первый из серии 15 ледокольных СПГ-перевозчиков, заказанных для 

Ямальского СПГ в интересах его круглогодичной транспортировки в 

сложных ледовых условиях. В плане реконструкции ледокольного 

флота России (2019 — 2024 гг.) также предусматривается замена 8 ста-

рых ледоколов и строительство еще одного ледокола. Но это дело буду-

щего.  

В-четвертых, ограниченность срока навигации, которая по откры-

той воде составляет всего 3 месяца (с сентября по ноябрь) и необходи-

мость ледокольного сопровождения. Так, владелец судна, перевозящий 

груз по СМП, даже летом должен заплатить за эскорт ледокола. Правда, 

общие затраты существенно сокращаются за счет снижения времени в 

пути, потребления топлива и т.д. Но потребность в ледоколах при этом 

ограничивает объем проводок количеством ледоколов, которых пока не 

так много (Россия — 37, Канада — 6, США — 2). Сегодня прорабатыва-

ется вопрос о круглогодичной проводке судов в Арктической зоне — по 

сезонным льдам в условиях полярной ночи, ибо по оценкам исследова-
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телей с каждым годом таяние льда увеличивается, однако, согласно од-

ной из оценок, суда не смогут двигаться по СМП без ледоколов до  

2050 г.  

Итак, следующие частные выводы: 

1. СМП в отделенной перспективе может стать более коротким пу-

тем в логистической цепочке Европа — Азия, но это не сделает его более 

эффективным, чем существующий сегодня маршрут через Индийский 

океан.  

2. Превращение СМП в основной международный транспортный 

маршрут очень сильно зависит от инновационного развития как самого 

СМП (инфраструктура и услуги), так и глобальной судоходной отрасли 

в целом.  

3. Очевидно, что объемы перевозок по СМП в будущем будут 

расти. По крайней мере, в краткосрочной и среднесрочной перспективе 

он останется главным российским транспортным маршрутом, обслужи-

вающим российскую Арктику.  

4. СМП, вероятно, станет важным маршрутом доставки нефти, газа 

и других природных ресурсов из Северного Ледовитого океана и рос-

сийской Арктики в Азию и Европу. Однако маршрут пока еще не имеет 

высокоэффективных перегрузочных портов, позволяющих осуществ-

лять экономически выгодную перевозку грузов, и имеет другие важные 

эксплуатационные ограничения.  

5. СМП имеет слишком мелкие участки для больших контейнеро-

возов, а такие вопросы, как локализация разлива нефти на льду или куда 

эвакуировать экипаж в чрезвычайной ситуации, остаются нерешен-

ными. Россия планирует создать 10 поисково-спасательных центров на 

маршруте, но пока это только планы, и что самое главное, не до конца 

просчитано будет ли достаточно этих центров для приведения СМП к 

уровню международных стандартов безопасности. 

Таким образом, СМП в ближайшее десятилетие не способен рас-

сматриваться альтернативой Суэцкому каналу, но при разрешении име-

ющихся проблем вполне может стать устойчивой морской трассой. Что, 

в свою очередь, даст возможность перевести логистические потоки Рос-

сии на ее северные и южные территории, а также сократить время и сто-

имость доставки грузов. При этом увеличение перевозок по СМП спо-

собно предоставить деловые возможности экспортерам арктических 
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ноу-хау, таким как арктические судостроители, поставщики услуг мор-

ских технологий и тем, кто обладает навыками и опытом зимней нави-

гации. 
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ABOUT ENSURING CONTROL OVER THE MOVEMENT OF 

CONTAINERS AND CARGO SAFETY IN CONTAINER YARDS 

AND TERMINALS 

 

В статье приводится рассмотрение вопросов, связанных с разработкой и 

внедрением в эксплуатацию на контейнерных площадках и терминалах авто-

матизированных систем контроля за перемещением контейнеров и сохранно-

стью в них грузов. Внедрение современных технологий в данном направлении 

обеспечивает дальнейшее развитие логистических процессов на транспорте, 

реализацию концепции «цепей поставок», охватывающую все стадии поставки 

продукта, начиная с поставки сырья и заканчивая готовым продуктом.  

Тhe article deals with the issues related to the development and implementation 

of automated control systems for the movement of containers and the safety of goods 

in them at container sites and terminals. The introduction of modern technologies in 

this direction ensures the further development of logistics processes in transport, the 
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implementation of the concept of "supply chains", covering all stages of product de-

livery, from the supply of raw materials to the finished product. 
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Внедрение современных технологий в развитие логистических про-

цессов на транспорте, реализация концепции «цепей поставок», охваты-

вающая все стадии поставки продукта, начиная с поставки сырья и за-

канчивая готовым продуктом, позволяют повысить привлекательность 

осуществления перевозочной деятельности для грузоотправителей.  

Одним из приоритетных условий защиты интересов грузовладель-

цев является обеспечение полноценной сохранности грузов, позволяю-

щей снизить риски от возможных случаев нанесения ущерба. В настоя-

щее время достаточно актуальными становятся поиск и практическое 

применение дешевых и надежных технологий контроля доступа к грузу 

и его сохранности в режиме реального времени.  

Реализация современных цифровых технологий требует разработки 

и применения самых прогрессивных технических решений и средств. 

Одним из наиболее эффективных является разработка и внедрение в экс-

плуатацию на контейнерных площадках и терминалах автоматизирован-

ных систем контроля за перемещением контейнеров и сохранностью 

грузов в контейнерах на всем пути следования в цепи поставок. Решение 

данной проблемы позволяет устанавливать местоположения грузов в 

процессе транспортировки, а также обеспечивает возможность опове-

щения о состоянии его сохранности и отсутствия доступа к нему посто-

ронних лиц. 

Для этого в составе комплексов автоматизированных систем управ-

ления контейнерным терминалом и информационных логистических си-

стем обеспечения технологических процессов контейнерных площадок 

предусматривается использование систем автоматизированного управ-

ления, включая системы автоматической идентификации контейнеров 

на контейнерных терминалах и площадках. 
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Автоматизированная система на контейнерных терминалах и пло-

щадках основана на применении RFID-технологии и технологии пере-

дачи информации по каналам связи GSM, SAT для идентификации кон-

тейнеров с грузами в процессе их перемещения, а также индикации по-

пыток несанкционированного их вскрытия за счет применения ЭПУ, 

устанавливаемых на контейнерах. 

При эксплуатации автоматизированных систем применяется следу-

ющие типы радиочастотных меток, предназначенных для использова-

ния на грузовых контейнерах [1]: 

– постоянная радиочастотная метка, с идентификатором контей-

нера, прикрепленная на наружном элементе (стенке, раме, двери) кон-

тейнера, предназначенная для считывания и включающая однократную 

запись и многократное считывание, с ограниченными данными, обеспе-

чивающими физическую идентификацию контейнера, на котором она 

закреплена. При этом: а) радиочастотная метка, прикрепленная по пору-

чению владельца контейнера, должна иметь такой же срок службы, как 

контейнер, на котором она закреплена (за исключением случаев замены 

владельца контейнера и /или идентификатора оборудования); б) инфор-

мация радиочастотной метки контейнера является постоянной и должна 

поддерживаться в надлежащем виде по поручению владельца контей-

нера, ответственного за нее; 

– радиочастотная метка для поставки груза предназначена для счи-

тывания/записи, содержащая индивидуальные данные, касающиеся по-

ставки партии груза в контейнерах. В данном случае: а) ответственность 

за радиочастотную метку и ее содержание несет перевозчик; б) установ-

ление радиочастотной метки на контейнере должен выполнять перевоз-

чик или, согласно инструкциям по перевозке, сторона, выполняющая за-

грузку контейнеров; в) радиочастотная метка должна обеспечивать со-

хранность данных во время следования груза от пункта загрузки контей-

нера до пункта назначения и по завершении доставки груза должна быть 

утилизирована; г) радиочастотная метка может иметь многократное ис-

пользование;  

– радиочастотная метка учетной грузовой единицы (продукт, упа-

ковка продукта, либо тара для транспортирования продукта /поддон, 

ящик и т.д./). Пассивная (активная) радиочастотная метка крепится к 

транспортируемой учетной грузовой единице.  

В автоматизированных системах при эксплуатации используются 

ЭПУ двух типов [2,3]: 
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– позволяет идентифицировать ЭПУ в системе контроля. Иденти-

фикация ЭПУ допускает получить уполномоченным лицам (в т.ч. кон-

тролирующим органам) в системе контроля ряд данных, относящихся к 

осуществляемой перевозке; 

– в случае применения ЭПУ активного типа, идентификация ЭПУ в 

системе контроля проводится путем ввода (вручную или с использова-

нием сканирующего устройства) цифрового номера или штрих-кода 

ЭПУ в соответствии с технологией эксплуатации конкретного типа 

ЭПУ. 

Следует также отметить, что радиочастотные метки, ЭПУ не явля-

ются заменой других идентификационных носителей, связанных с без-

опасностью, маркировкой и этикетированием. 

Радиочастотная метка учетной грузовой единицы, ЭПУ после ис-

пользования должна быть утилизирована, в случае использования воз-

вратного транспортного упаковочного средства, она может быть ис-

пользована повторно. 

RFID-технология подразумевает классификацию используемых ра-

диочастотных меток по их рабочей частоте. Существует 3 диапазона ра-

бочих частот для радиочастотных меток: 

– метки диапазона LF (низкочастотные, 125–134 кГц); 

– метки диапазона HF (высокочастотные, 13,56 МГц); 

– метки диапазона UHF (сверхвысокочастотные, 860–960 МГц, 

2,4ГГц, 5ГГц). 

В процессах транспортной логистики, прослеживаемости товарных 

перемещений и идентификации контейнеров чаще других применяются 

метки диапазона UHF, т.к. они обладают наибольшей дальностью счи-

тывания и устойчивостью к возникновению коллизий. 

Считывающее оборудование автоматизированных систем должно 

поддерживать работу RFID-меток, в соответствующих диапазонах, ис-

пользуемых на контейнерной площадке (контейнерном терминале) ра-

диочастотных меток. 

Используемая в автоматизированных системах технология радио-

частотной идентификации предусматривает процесс считывания инфор-

мации с одной или более радиочастотных меток и ЭПУ, содержащих 

данные о контейнере через считыватели, расположенные в пунктах кон-

троля на контейнерных терминалах и площадках и транспортно-пере-

грузочном оборудовании, и передачи ее в центр управления системой 
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автоматизированного управления данных беспроводным способом с по-

мощью радиосигналов. 

При этом антенна считывателя излучает радиосигнал малой мощ-

ности, который принимается антенной радиометки, находящейся в зоне 

опроса RFID-считывателя, происходит радиообмен данными и само-

идентификация. Полученную от радиометки, ЭПУ информацию, считы-

ватель передает контролирующему компьютеру для обработки и управ-

ления (рис. 1). 

 

 
 

Рис. 1. Схема взаимодействия элементов системы радиочастотной  

идентификации 

 

Последовательность действий в технологической системе радиоча-

стотной идентификации осуществляется следующим образом: 

а) RFID-метка, ЭПУ входит в зону опроса RFID-считывателя; 

б) считыватель принимает информацию (код) с RFID-метки, ЭПУ; 

в) данные RFID-метки, ЭПУ поступают на управленческий сервер, 

анализируются на достоверность, выводятся на экран оператора и зано-

сятся в базу данных; 



207 

г) в случае применения ЭПУ с наличием внешних каналов связи 

(GSM, SAT) с сервиром ЭПУ осуществляет автоматическую передачу 

идентифицирующей информации по данным каналам связи в установ-

ленное время; 

д) RFID-метка, ЭПУ выходит из зоны опроса. 

Радиочастотные системы RFID, ЭПУ, включающие радиочастот-

ные метки, антенны и устройства считывания/опроса, должны работать 

независимо от других радиочастотных систем, работающих в других ча-

стотных диапазонах.  

При использовании на портовых сооружениях морского и внутрен-

него водного транспорта, предназначенных для работы с контейнерами, 

RFID-технологии, применяемые в автоматизированных системах иден-

тификации, должны быть интегрированы с общепортовым сервером 

контроля и идентификации грузов (СКИГ) [4-6].  

Таким образом, внедрение современных технологий в направлении 

развития автоматизированных систем на основе на применении RFID-

технологий, ЭПУ обеспечивает дальнейшее развитие логистических 

процессов на транспорте и повышение эффективности его функциони-

рования, стимулирует ускорение реализации концепции «цепей поста-

вок», охватывающей все стадии доставки продукта, начиная с поставки 

сырья и заканчивая готовым продуктом.  
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В статье рассматриваются важные направления цифровой экономики в 

России, а также научная позиция авторов по терминологии.  

The article discusses important areas of the digital economy in Russia, as well 

as the scientific position of the authors on terminology.  
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Актуальность направлений цифровой экономики обусловлена не 

только тенденциями в мировой экономике, но также Стратегией разви-

тия информационного общества в РФ на 2017 – 2030 гг. Сначала хоте-

лось бы дать наше понятие цифровой экономики и ее сущности, т.к. не-

мало терминов, которые рассматриваются как синонимы, используются 

российскими и зарубежными специалистами и имеют разные трактовки 

и понимание. 

На наш взгляд, цифровая экономика — наука о принципах управ-

ления в различных сферах деятельности, где главным инструментом вы-

ступают данные в цифровой форме. Данное определение означает, что 

цифровая трансформация предполагает комплекс преобразований в раз-

личных структурах бизнеса и экономики в целом. Здесь важное отличие 

цифровой трансформации от упрощенного понимания цифровизации, 

автоматизации, информатизации в различных структурах заключается в 

создании и развитии новых услуг, бизнес-процессов и технологий, ос-

нованных на новой платформе и стратегии управления потоками с по-

мощью данных в цифровой форме. Заметим, что термин digitalization / 

цифровизация чаще рассматривается как новое направление повышения 

эффективности и реструктуризации существующих бизнес-процессов.  



209 

Цифровая трансформация принципиально основывается на необхо-

димости кардинальных решений и изменений в выборе методов и под-

ходов к управлению экономическими структурами. Таким образом, речь 

идет о создании новой инфраструктуры услуг, которая базируется на ин-

теграции процессов, инновационных «сквозных» технологиях, взаимо-

связях и координации с партнерами в сетевых структурах.  

Цифровая интеграция в новом формате экономики должна сопро-

вождаться интеграцией компетенций. Это подразумевает развитие раз-

личных форм, которые уже существуют на рынке–бизнес-инкубаторы, 

бизнес-парки, экспериментальные полигоны и др., в которых прово-

дятся разработка и тестирование технологий цифровой трансформации. 

Центр интеграции компетенций может быть площадкой интеграции 

компетенций различных компаний, консалтинговых структур, научных 

школ и их экспертов.    

По оценкам Gartner цифровая трансформация приведет к тому, что 

в 2020 году общая добавленная экономическая стоимость цифровой эко-

номики составит 1,9 трлн. долларов США (2). К 2021 г. цифровой рынок 

практически удвоится и достигнет оборота в 2,1 трлн долл. The Boston 

Consulting Group (BCG) прогнозирует, что цифровая экономика в мире 

к 2035 г. по объему превзойдет производственный сектор и будет со-

ставлять 16 трлн долл. США. Лидером «цифровой гонки» выступают 

США, где объем цифровой экономики достигает 10,9 % ВВП, а суще-

ствующие мощности позволяют американским компаниям контролиро-

вать отдельные сегменты мирового рынка в этой сфере. Бурный техно-

логический цифровой форсаж наблюдается сегодня в экономике Китая. 

Сегодня доля основных секторов цифровой экономики в Китае дер-

жится на уровне 6–7 % ВВП. Прогнозируется, что к 2020 г. объем циф-

ровой экономики Китая превысит 32 трлн юаней и будет составлять 35 

% ВВП, а к 2030 г. ее доля в ВВП превысит 50 %. (8) 

Европейский Союз в 2015 г. провозгласил курс на создание «еди-

ного цифрового рынка», в рамках которого должны быть ликвидиро-

ваны законодательные и административные барьеры, препятствующие 

развитию цифровой экономики, в частности организации электронной 

торговли, выработаны совместные правила ее ведения, обеспечен до-

ступ потребителей и компаний к онлайн-сервисам. Экономический эф-

фект от реализации этой идеи, по подсчетам Европейской Комиссии 

(ЕК), может составить 415 млрд евро в год. (8) 
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В цифровой трансформации ключевым моментом являются техно-

логии, которые базируются на сл.факторах:  

Электронная идентификация (e-ID);  

Single Sign On (единая регистрация) (SSO) — функция, позволяю-

щая пользователем заходить на несколько вебсайтов без необходимости 

многократной регистрации;  

Электронные документы (e-Documents), позволяющие пользовате-

лям посылать и получать заверенные документы в режиме онлайн; 

Аутентичные источники, которые представляют собой реестры баз, 

используемых правительствами для автоматического утверждения или 

доставки данных, относящихся к гражданам или предприятиям; 

Электронные хранилища (e-Safes) — виртуальные репозитории для 

хранения, управления и предоставления доступа к электронным данным 

и документам.  

В настоящее время процессы, связанные с цифровизацией и цифро-

вой трансформации относятся и к России, которая уступает лидерам 

цифровой экономики по многим показателям: доле цифровой эконо-

мики в ВВП, уровню капитализации цифровых компаний, темпам роста 

производительности труда и другим. Вклад цифровой экономики в ВВП 

с 1,7 трлн руб. в 2016 г. вырос до 1,8 трлн руб. в 2017 г. Доля цифровой 

экономики в ВВП в 2016 г. составила 2,1 %. О месте России на общеми-

ровом фоне процессов цифровизации дает представление Мировой рей-

тинг цифровой конкурентоспособности (World Digital Competitiveness 

Ranking), составляемый ежегодно швейцарским Международным ин-

ститутом управления и развития в Лозанне (International Institute for 

Management Development, IMD). Рейтинг цифровой конкурентоспособ-

ности 2018 г. рассчитывался для 63 стран мира на основе анализа 50 по-

казателей, учитывающих уровень готовности стран к цифровой транс-

формации, состояние регуляторной среды, инвестиции в НИОКР и об-

разование, потенциал цифровых технологий, капитализацию ИТ от-

расли и т.д. Россия расположилась на 40 строчке рейтинга между Таи-

ландом и Италией, поднявшись за год на 2 пункта. Возглавляют рейтинг 

США, Сингапур, Швеция, Дания и Швейцария. Казахстан обошел Рос-

сию на две позиции, заняв 38 строчку рейтинга. Из стран БРИКС лучшие 

показатели у Китая — 30 место (8).  

Тормозящими факторами являются низкий уровень развития тех-

нологий, слаборазвитая цифровая инфраструктура, неквалифицирован-

ный персонал с точки зрения подготовки IT специалистов, инженерно-
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технических кадров, низкий уровень производительности и эффектив-

ности производства и др. 

Новая концепция развития экономики связана с задачами управле-

ния потоками, что является сутью логистики как науки и практики. В 

основе логистического подхода лежит интеграция процессов и, в част-

ности, информационное взаимодействие партнеров в различных струк-

турах. В принятой Программе «Цифровая экономика Российской Феде-

рации» формулируются цели и задачи основных мер государственной 

политики страны по созданию необходимых условий для развития циф-

ровой экономики государства, в которой данные в цифровой форме яв-

ляются ключевым фактором производства во всех сферах социально-

экономической деятельности. На уровне национальной программы про-

возглашена задача создания новой экосистемы цифровой экономики, 

обеспечивающей эффективное трансграничное взаимодействие биз-

неса, научно-образовательного сообщества, государства и граждан. 

Программа предполагает комплекс стратегических мероприятий перво-

очередного развития важнейших отраслей отечественной экономики. 

Так, в программу введено такое направление как «Транспорт и логи-

стика», которое предполагает сл.алгоритм: от конструирования новых 

цифровых сервисов, к созданию инфраструктуры, необходимой для их 

обеспечения. И далее разработка новой нормативной базы, поддержива-

ющей работу созданных механизмов.  

В российской практике уже есть примеры цифровой трансформа-

ции — «электронное предварительное информирование таможенных 

органов о товарах, ввозимых на таможенную территорию Евразийского 

Экономического Союза воздушным транспортом». Завершился первый 

этап пилотной апробации новой технологии. Экспериментальные ра-

боты проводились в течение трех лет в инициативном порядке группой 

ведущих специализированных российских компаний–разработчиков IT, 

на ресурсах крупнейшего российского грузового авиаперевозчика. Это 

работа курируется Департаментом таможенной инфраструктуры 

Евразийской Экономической Комиссии. Созданным консорциумом 

компаний, достигнута полная автоматизация сбора всей необходимой 

информации из стандартных источников информационного обмена 

участников международных авиационных грузовых перевозок. В этом 

проекте реализуются механизмы электронного оформления прибытия и 

электронного предоставления информации таможенному органу, в пол-

ном соответствии с требованиями национальной таможенной службы и 



212 

электронными стандартами национальных таможенных информацион-

ных систем (ЕАИС ФТС России). Информационный обмен полностью 

отвечает рекомендованным IATA технологиям «e-freight».  

По итогам эксперимента, Департамент таможенной инфраструк-

туры Евразийской Экономической Комиссии выразил целесообразность 

апробировать достигнутые результаты пилотного проекта на технологи-

ческих процессах расширенного круга авиакомпаний Евразийского Эко-

номического Союза, осуществляющих регулярные и чартерные между-

народные перевозки грузов. Была проведена масштабная работа по раз-

работке Порядка Предварительного информирования на авиатранс-

порте и принята рекомендация ЕЭК по расширению технологической 

области экспериментальных работ на другие таможенные режимы и 

проведение их апробации в нескольких центральных аэропортах 

Евразийского Экономического Союза (Внуково, Пулково, Шереметь-

ево). Этот эксперимент послужил основой принятой Коллегией ЕЭК но-

вой процедуры: «обязательного предварительного информирования о 

товарах, ввозимых на таможенную территорию Евразийского экономи-

ческого союза воздушным транспортом».  

Важным направлением в цифровой экономике является создание 

новых цифровых сервисов, которые отвечать таким критериям, как ка-

чество услуг и их доступность; скорость/время предоставления и опти-

мальные затраты с точки зрения субъектов, предоставляющих услуги. 

Все эти критерии хорошо нам знакомы в логистике, которая не только 

управляет потоками в экономической системе, но и отвечает многокри-

териальную рационализацию. 

Если говорить о проекте Министерства транспорта РФ «Цифровой 

транспорт и логистика», то он гармонизирован с федеральными проек-

тами программы «Цифровая экономика Российской Федерации». Целью 

ведомственного проекта является цифровая трансформация транспорт-

ного комплекса Российской Федерации. Данный проект «Цифровой 

транспорт и логистика» условно разделен на семь основных направле-

ний цифровой трансформации — грузовые перевозки, пассажирские пе-

ревозки, интеграция в мировое пространство, инфраструктура, беспи-

лотная инфраструктура, безопасность и экология и направлен на этап-

ный переход к инновационному и социально ориентированному типу 

развития транспортного комплекса РФ. Задачи в рамках данного про-

екта требуют широкого внедрения в транспортном комплексе информа-
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ционно-коммуникационных технологий, повышение уровня информи-

рованности, повышение информационного взаимодействия органов 

власти, бизнеса и граждан, формирование и сквозное применение на 

всех этапах транспортного процесса информационных ресурсов в циф-

ровой форме. Цифровые данные становятся ключевым фактором управ-

ления транспортной системой страны, что подразумевает создание еди-

ного доверенного цифрового пространства с доступом к транспортным 

сервисам по принципу «единого окна» на основе единых цифровых 

стандартов и российского программного обеспечения, организацию 

электронного безбумажного взаимодействия бизнеса и государства 

обеспечение взаимодействия с партнерами в странах ЕАЭС, СНГ, 

БРИКС и ШОС и международными транспортными системами. 

Одна из ключевых задач проекта «Цифровой транспорт и логи-

стика» — создание цифровой платформы транспортного комплекса РФ, 

которая станет системной основой информационного взаимодействия и 

объединит все существующие и планируемые информационные и циф-

ровые решения на основе согласованных принципов, правил и стандар-

тов. Таким образом, данный проект направлен на повышение эффектив-

ности управления транспортным комплексом, его интеграции в миро-

вую цифровую транспортную систему, перевод национальной транс-

портной отрасли на электронный, безбумажный документооборот с ис-

пользованием лучших международных и отечественных стандартов и 

практик, а также обеспечение максимальной загрузки отечественной 

транспортной инфраструктуры в новых условиях глобального мирового 

транспортного рынка. 

В заключении необходимо подчеркнуть, что цифровая платформа 

транспортного комплекса — это сложный организационно-технологи-

ческий механизм цифровой трансформации транспортного комплекса 

РФ, в которой создаются цифровые сервисы для государства и бизнеса, 

что требует осмысления и разработки методологии с научной точки зре-

ния. 
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Торговые склады имеют важное место в цепях поставок, их задача 

заключается в преобразования входящих грузопотоков с крупными пар-

тиями в выходящие потоки, соответствующие магазинов розничной тор-

говли, то есть более мелкими партиями. Торговые склады, как и любой 

материальный объект, представляющий собой совокупность элементов, 

которые связаны между собой и имеют четкую структуру и объединены 

общей целью, можно рассматривать как систему [1-10]. На рисунке 1 

приведена структура торгового склада, как технической системы, пред-

ставляющую собой совокупность технологических участков. 
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Рис. 1. Структура торгового склада 

 

На рисунке 1: Р — участок разгрузки грузов; П — участок погрузки  

грузов; ВХП — участок временного хранения прибивающих грузов;  

ПС — участок приема; ОТ — участок отборки грузов; ВХВ — участок 

временного хранения выдаваемых грузов; К — участок комплектации 

грузов; 1-11 — грузопоток внутри склада 

Как видно на рисунке 1 технологический процесс торгового склада 

начинается с прибытия груза на участок разгрузки. Участок временного 

хранения принимают груз при несовпадении транспорта прибытия с ра-

бочим временем торгового склада. Затем груз передается в участок при-

емки, где они принимаются по количеству и качеству. Загруженные 

грузы на поддон передаются с участки приемы в зону основного хране-

ния. Грузы выдаются с зоны хранения на участок отборки на основании 

заказов. На участке комплектации грузы собирают в транспортные пар-

тии удовлетворяющих потребности потребителей. 
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Как и любая система, работа торгового склада должен быть слажен-

ной, в связи, с чем данное исследование направленно на поиск рацио-

нального размещения технологических участков. 

В. П. Ситяев предложил оригинальную методику выбора оптималь-

ного варианта планировочного решения лесного склада, которую можно 

успешно использовать при проектировании торговых складов. Исследо-

вания [11], выполненные В.П. Ситяевым для условий проектирования 

лесного склада, показали, что применения описанной методики позво-

ляет сэкономить транспортные издержки до 40 % по сравнению с про-

ектами, разработанные традиционными способами.  

В основу метода положен принцип «покрытия» выделенный терри-

тории для размещения технологических элементов склада со стандарт-

ными фигурами: квадратами, кругами, прямоугольниками (см. рисунок 

2). Рациональный вариант планировки выбирается по критерии затрат, 

представляющих сумму логистических издержек, связанных со строи-

тельством коммуникации [12].  
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Рис. 2. Метод «покрытия» 

 

Пусть i и j — размещаемые на плане торгового склада; xi, yi, xj, yj — 

координаты точек технологических объектов, представляющие пункты 

входы и выхода грузопотоков; a и b — установленные размеры террито-

рии склада; cij — удельная стоимость перемещения 1 т груза из пункта i 
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в пункт j; Qij — годовой объем перевозок между технологическими 

участками i и j; ri и rj — минимальные расстояния между участками тор-

гового склада при покрытии кругами (см. рисунок 2). Тогда задачу вы-

бора оптимального варианта планировки формируем следующим обра-

зом: 

    
ij

jijiijij
xx

yyxxQCR
ji

22

,

* min , (1) 

если: 

iii raxr  , (2) 

iii rbyr  , (3) 

     222

jijiji rryyxx  , (4) 

  0, ijij yx , (5) 

Ограничения (2)-(5) определяют условия размещения технологиче-

ских участков торгового склада на выделенной территории. Могут быть 

в зависимости от местных условий приведены ограничения, определяе-

мые минимальными приближением объекта, например b0 к железнодо-

рожным путям и т.д. 

Поиск рационального планирования решения ведется методом 

направленного перебора вариантов размещения. Выбор конкурентоспо-

собного варианта размещения технологических участков должен удо-

влетворять не только ограничениям (2), но и технологическим требова-

ниям.  

Для выбранного варианта решается задача математического про-

граммирования (1)-(5), определяется условно рациональный с точки зре-

ния минимизации целевой функции вариант планировки. Если по усло-

виям технологии возможна другая композиция технологических участ-

ков склада на его территории, то и для них выполняются аналогичные 

расчеты. В итоге находят рациональное планировочное решение склада.  
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МУЛЬТИАГЕНТНЫЕ СИСТЕМЫ ДЛЯ УПРАВЛЕНИЯ  

ЛОГИСТИЧЕСКИМИ ФУНКЦИЯМИ В ЦЕПЯХ ПОСТАВОК 

 

MULTI-AGENT SYSTEMS FOR LOGISTICS FUNCTIONS  

MANAGEMENT IN THE SUPPLY CHAINS 

 
В статье рассмотрена возможность эффективной реализации процессов 

управления логистическими функциями в цепях поставок на основе мультиа-

гентных систем. Показано, что мультиагентная инфраструктура фактически 

является семантической оболочкой информационной системы, отражающей 

правила ведения бизнеса и взаимодействие его участников цепей поставок. 

Дана характеристика модели класса интеллектуального агента, являющегося 

базовым для решения задач управления логистическими функциями в цепях по-

ставок. 

The article presents the possibility of effective implementation of logistics func-

tions management processes in supply chains based on multi-agent systems. It is 

shown that the multi-agent infrastructure is in fact the semantic shell of an information 

system reflecting the rules of doing business and the interaction of its participants in 

the supply chain. The characteristic of the model of the class of intellectual agent, 

which is the base for solving problems of managing logistics functions in supply 

chains, is given. 

Ключевые слова: мультиагентная система; цепи поставок; управление ло-

гистическими функциями; интеллектуальный агент; модель.  

Keywords: multi-agent system; supply chain; management of logistic functions; 

intelligent agent; model. 

 

Введение. Отличительной особенностью логистических систем яв-

ляется их распределенность в пространстве, иерархически-сетевой 

принцип организации управления и влияние факторов различной при-

роды на качество предоставляемых услуг. Поэтому проектирование и 

реинжиниринг информационных систем, обеспечивающих решение 

комплекса задач управления логистическими функциями в цепях поста-

вок, характеризуются многовариантностью построения новых бизнес-

процессов и эффективным моделированием сетевых организаций [1–6].  
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Эффективным средством реализации указанных процессов явля-

ется построение мультиагентных инфраструктур, обеспечивающих 

адаптацию инструментальных средств и информационной системы к из-

меняющимся условиям ведения бизнеса. Мультиагентные системы 

(МАС) используются для решения как технологических задач (модели-

рование, имитация, спецификация), так и задач прикладного характера 

(планирование, управление, учет и отчетность, интеграция). Мультиа-

гентная инфраструктура фактически является семантической оболочкой 

информационной системы, отражающей правила ведения бизнеса и вза-

имодействие его участников цепей поставок. Основополагающей харак-

теристикой МАС является мобильность. В конечном итоге мобильные 

информационные системы обладают способностью функционировать в 

гетерогенном окружении, эволюционно развиваться и адаптироваться к 

окружающей обстановке и изменениям в структуре и составе объекта 

управления [4]. 

МАС обладает следующими свойствами:  

– структура сообщества агентов является динамической относи-

тельно типов и количества членов сообщества; 

– сообщество агентов основывается на принципах кооперации; 

– структура сообщества агентов подразумевает распределенность, 

что позволяет эффективно организовать доступ к различным источни-

кам данных; 

– агенты используют определенную предметную область для реше-

ния поставленных задач; 

– агенты обеспечивают работу в асинхронном режиме; 

– появление новых членов сообщества агентов или изменение 

функций некоторых агентов не требует перезагрузки всей информаци-

онной системы. 

Для решения задач управления логистическими функциями в цепях 

поставок модель класса интеллектуального агента IA, с учетом требова-

ний FIPA (Federation of Intelligent Physical Agents) [7], может быть пред-

ставлена в виде следующего кортежа:  

IA = < LA, CM, BM, O, AD, SA > , 

где LA — множество информационных атрибутов (идентификатор, 

имя, местоположение и т.д.);  

CM — коммуникационная модель (язык и методы для общения);  

BM — поведенческая модель (способы обработки сообщений);  

O — множество онтологий;  
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AD — множество дополнительных функций, необходимых для вы-

полнения поставленных задач и/или формирования ответных сообще-

ний;  

SA — множество внутренних структур агента, описывающих его 

функциональное устройство, в зависимости от его основного назначения.  

Выводы. Рассмотренная модель интеллектуального агента пред-

ставляет собой базовый класс, что дает возможность адаптации МАС к 

решению задач на различных уровнях управления логистическими 

функциями в цепях поставок.  
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Последние десятилетия российский водный транспорт развивается 

довольно медленными темпами, и российский флот серьезно устарел. 

По состоянию на начало 2018 года средний возраст судов морского 

транспортного флота под флагом России составляет 21 год, судов реч-

ного флота — 33 года. В настоящее время остро стоит проблема массо-

вого обновления флота, для решения которой необходимо привлечение 

доступного финансирования. 

Лизинг является одним из наиболее привлекательных инструмен-

тов финансирования обновления флота отечественных транспортных 

компаний. В связи с этим за последние годы лизинг водного транспорта 

стал одним из самых динамично растущих сегментов лизинговой дея-

тельности. 
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В настоящее время лизинг водного транспорта реализуют не-

сколько типов лизинговых компаний [8]: 

– лизинговые компании при государственных банках и финансовых 

корпорациях — лидеры в крупнейших сегментах лизингового рынка: 

ж/д и авиационного транспорта, грузового автотранспорта, спецтех-

ники. Занимают около 40 % рынка. Основным преимуществом является 

доступ к финансовым ресурсам и технологиям банков («ВТБ Лизинг», 

«ВЭБ-лизинг», «Сбербанк Лизинг», «РЕСО-Лизинг», «Альфа лизинг», 

«ЮниКредит Лизинг»); 

– государственные лизинговые компании — реализуют государ-

ственные программы по поддержке различных отраслей экономики. За-

нимают лидирующие позиции в сегментах лизинга авиационного и вод-

ного транспорта, сельскохозяйственной техники («ГТЛК», «Росагроли-

зинг», «Ильюшин Финанс Ко»); 

– кэптивные лизинговые компании — предоставляют значительные 

скидки от поставщиков предмета лизинга. Являются лидерами в узкос-

пециализированных сегментах рынка («Машпромлизинг», «Сименс Фи-

нанс», «КАМАЗ-Лизинг», «Элемент Лизинг»); 

– независимые лизинговые компании — отличаются высокой опе-

рационной эффективностью, сконцентрированы на работе с «рознич-

ными» сегментами рынка лизинга и предприятиями МСП («Европлан», 

«Балтийский лизинг», СТОУН-XXI). 

Крупные государственные и частные лизинговые компании пред-

лагают разные условия в области лизинга водного транспорта [3-7, 9, 

10]. Имуществом (предметом лизинга) может быть морское или речное 

судно или дорогостоящее оборудование. Поставщиком предмета ли-

зинга является судостроительная компания, лизингополучателем–судо-

ходная компания, а лизингодателем — финансовая организация, госу-

дарственная или коммерческая лизинговая компания и др. 

В целях оптимизации принятия управленческих решений для всех 

участников лизингового договора возникает необходимость в использо-

вании универсального инструментария, который бы позволил автомати-

зировать большинство трудоемких процессов при выполнении оценки 

экономической эффективности лизинговой операции. Рациональным 

решением данной проблемы является разработка или использование ин-

струментов имитационного моделирования для создания финансовой 

модели с учетом условий лизингового договора в качестве ее парамет-

ров.  
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По результатам моделирования оценки экономической эффектив-

ности договора лизинга водного транспорта возможно подобрать 

наилучшие условия осуществления лизинга, который будет экономиче-

ски эффективен для лизинговой компании, и в то же время привлекате-

лен для лизингополучателя. Рассмотрим подход к моделированию 

оценки эффективности договора лизинга на водном транспорте с точки 

зрения лизинговой компании при строительстве нового судна. 

В целях оценки эффективности договора лизинга водного транс-

порта предлагается использовать динамическую имитационную финан-

совую модель на базе MS Excel или ПО AnyLogic, которая позволит ли-

зинговой компании оптимизировать процесс оценки договора лизинга 

водного транспорта путем перебора значений параметров (условий) ли-

зингового договора. Оценка эффективности договора лизинга водного 

транспорта выполнена на основе метода денежных потоков, который ос-

новывается на ожидаемых поступлениях и соответствующих расходах 

денежных средств лизинговой компании на определенный период вре-

мени с заданным интервалом. 

Имитационную модель можно условно представить в виде следую-

щих блоков: блок ввода значений параметров финансовой имитацион-

ной модели; блок прогноза социально-экономических показателей; блок 

анализа и оценки полученных результатов. 

Имитационная модель позволяет выполнить оценку эффективности 

в несколько этапов: 

– ввод и верификация исходных данных; 

– определение условий лизингового договора; 

– расчет и оценка социально-экономических показателей модели-

руемого лизингового договора; 

– формирование технико-экономического обоснования лизинго-

вого договора водного транспорта. 

С точки зрения моделирования базовыми параметрами (условиями) 

договора лизинга водного транспорта являются: стоимость предмета ли-

зинга, срок лизинга, размер авансового платежа, ставка лизинга. Кроме 

того, на конечную стоимость лизинга влияют: процент по кредитным 

средствам, маржа лизинговой компании, срок постройки судна, метод 

начисления и периодичность лизинговых платежей. 

При разработке модели заложен принцип окупаемости инвестируе-

мого капитала. Особенности моделирования связаны со структурой де-

нежных потоков лизинговой компании. При формировании финансовой 
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модели учтено, что новое судно будет находиться в собственности ли-

зинговой компании до момента выкупа судна или окончания срока ли-

зинга, будет зарегистрировано в Российском международном реестре 

судов (РМРС). Это обуславливает наличие налоговых льгот, например, 

нулевую ставку НДС, освобождение от налога на имущество, транс-

портного налога [1, 2]. 

Структура денежных потоков, описанных в имитационной модели, 

включает в себя потоки от операционной, инвестиционной и финансо-

вой деятельности лизинговой компании. Расчетный период модели 

определяется с учетом периода строительства судов и срока лизинга. 

Денежный поток, связанный с поступлением денежных средств, со-

ставляют поступления из бюджетных и внебюджетных источников фи-

нансирования, а также лизинговые платежи. Денежный поток, связан-

ный с расходованием денежных средств, составляют расходы на приоб-

ретение судов, на возврат кредита и выплату процентов по нему, на вы-

платы по налогам, административные расходы. 

Результатом моделирования является формирование чистого де-

нежного потока и его оценка. При положительных значениях чистого 

денежного потока и социально-экономических показателей следует го-

ворить об экономической эффективности договора лизинга водного 

транспорта. При отрицательных значениях указанных показателей необ-

ходимо осуществить подбор параметров (условий) договора лизинга в 

целях поиска наилучшего варианта работы модели. 

Динамическая имитационная финансовая модель на основе метода 

денежного потока позволяет лизинговой компании оптимизировать про-

цесс оценки эффективности договора лизинга водного транспорта. Воз-

можность варьирования параметров (условий) лизингового договора в 

имитационной модели позволяет осуществить поиск наилучшего вари-

анта из множества возможных (альтернативных) вариантов работы мо-

дели. Результаты работы имитационной модели позволят лизинговой 

компании принять оптимальное управленческое решение при заключе-

нии договора лизинга водного транспорта. 
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Транспортная отрасль всегда характеризовалась значительным 

уровнем кооперации. Примером такой кооперации могут служить сов-
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местные железнодорожно-автомобильные, железнодорожно-водные пе-

ревозки. Кооперация развивалась (и развивается) между пунктами, где 

транспортировка одним видом транспорта невозможна. Однако пере-

валка груза с одного вида транспорта на другой повышает риск повре-

ждения и сохранности груза, увеличение времени доставки, стоимости 

перевозки и т.д., что ведет не только к материальным, но и нематериаль-

ным потерям. Очевидным решением этих проблем является перевозка в 

смешанном сообщении без перевалки, что требует применения специ-

альных транспортных средств. 

Паромные переправы — это одна из наиболее известных и первых 

интермодальных систем, которые используются человеком для преодо-

ления водных преград. Способ транспортировки грузов и людей между 

двумя берегами водной преграды. С тех давних времен и виды паромов, 

и их конструкция, и способ передвижения изменили облик паромной пе-

реправы, поделив их на несколько групп. Одной из таких самостоятель-

ных групп является железнодорожное паромное сообщение. Необходи-

мость в железнодорожных паромных переправах возникла из-за отсут-

ствия мостов или не возможности постройки их на отдельных маршру-

тах, а в некоторых случаях — значительное сокращение маршрута до-

ставки. В пользу использования паромного сообщения говорит и то, что 

простой их в порту значительно меньше, чем грузового судна, а количе-

ство манипуляций с грузом, которые уменьшают риск повреждения 

груза и времени его разгрузки, и вовсе ставят их на первое место по ка-

честву обслуживания клиентов и себестоимости производства работ. 

Первой железнодорожной паромной переправой появившейся в 1833 

году в Шотландии, по праву можно считать, паром соединивший порты 

канала Forth and Clyde [7]. 

Железнодорожная паромная переправа — это специальное судно, 

которое берет на борт груженые или порожние железнодорожные ва-

гоны. В большинстве своем — это однопалубные суда с железнодорож-

ными путями. Внутри судна, кроме путей, имеется аппарель для швар-

товки к специальным причалам и установлен меняющий свой уровень 

пандус для стыковки железнодорожных путей при изменении уровня 

воды у причала. На судно вагоны загружаются через кормовые ворота 

по специальному мосту, который стыкуется непосредственно с паро-

мом. Некоторые модели оснащены грузовым лифтом, который помогает 

легко и без труда переправлять вагоны с одной палубы на другую. 
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Первым судном, специально разработанным для перевозки желез-

нодорожных вагонов, считается паром «Leviathan». Он был построен 

шотландским инженером Томасом Грейнджером в 1849 году. Судно от-

правилось в свою первою поездку 3 февраля 1850 года. Паром соединил 

города Perth и Tayport через водный участок, пересекая устье реки Форт 

в Шотландии. Паромная переправа была частью маршрута между горо-

дами Granton и Burntisland [7]. 

Самая масштабная перевозка железнодорожных вагонов обеспечи-

вала морские перевозки из центральной части Тихого океана в Сан-

Франциско, проливу Carquinez. Переправу обеспечивали железнодо-

рожные паромы «Contra Costa», и «Solano», построенные в 1914 и 1878 

году соответственно. Морские суда имели размеры: в длину 129 м, ши-

рину 35 м, и вмещали до 48 вагонов с локомотивом. Переправа просу-

ществовала в период с 1879 по 1930 год [7]. 

Самой протяженной железнодорожной паромной линией является 

линия Канада — Аляска длиной более 2000 км, открытая в 1964 г. В 1975 

г. открыли линию Травемюнде (Германия) — Ханко (Финляндия) про-

тяженностью 1 000 км. В США первый паром, перевозивший железно-

дорожные вагоны начал свою работу в апреле 1850 года на реке Саску-

эханна. Он перевозил один единственный вагон между городами Havre 

de Grace (Гавр-де-Грейс) и Perryville, штат Мэриленд. 

Железнодорожные паромные переправы относятся к фрейджерным 

перевозкам. Фрейджерная система перевозок — Система доставки гру-

зов укрупненными местами-фрейджерами (товарными вагонами). Эта 

система характеризуется неэффективностью использования воздушных 

судов для перевозки грузов во фрейджерах из-за большого удельного 

веса тары. В состав фрейджерной системы перевозок входят также тех-

нические средства, обслуживающие перевалочные и складские опера-

ции [1].  

Фрейджерная система перевозок экономически эффективна там, 

где время хода парома непродолжительно, порядка 5–6 часов, где крат-

ковременное исключение вагонного парка из работы и стоимость пере-

грузочных операций на обоих берегах компенсируется дополнительным 

грузом, который может быть погружен и перевезен в судах вместо тары 

вагонов и др. [1]. 

Эффективность фрейджерной системы определяется организацией 

перевозок на водном участке доставки грузов, поскольку грузоподъем-

ность судов-паромов в 2 раза меньше, чем универсального сухогрузного 
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судна, и в 1,6 раза меньше, чем контейнеровозов. Поэтому себестои-

мость перевозки на пароме 1 т груза больше в 5 раз по сравнению с дру-

гими судами. Вместе с тем, время загрузки паромов за счет ликвидации 

перегрузочных работ уменьшается более чем в 20 раз по сравнению с 

перегрузкой такого же количества грузов при обычных перевозках, а се-

бестоимость береговой составляющей снижается более чем в 3 раза, сто-

имость же грузовых работ уменьшается до уровня 7–8 % от стоимости 

грузовых работ при обычной загрузке судов [5, с. 48]. 

Перевозка железнодорожным паромным сообщением осуществля-

ется по типу «минибридж». Перевозки по типу «минибридж» («mini 

bridge — малый мост») включают перевозку груза/контейнера по од-

ному морскому коносаменту из порта одной страны до порта другой 

страны, затем по железной дороге (сухопутному мосту) во второй порт 

этой страны с последующим завершением перевозки на железнодорож-

ном терминале внутри страны назначения. Его основой служит сквозной 

контейнерный тариф, исчисляемый от порта в первой стране до конеч-

ного терминала во второй. Тарифы «минибриджа» издаются морскими 

перевозчиками, а не железными дорогами, которым первые платят воз-

награждение за перевозку грузов (контейнеров) на сухопутном участке. 

Классическим примером сухопутного участка «минибриджа» считается 

направление перевозок грузов между Восточным и Западным побережь-

ями США — из Гамбурга (Германия) через Нью-Йорк (Восточное побе-

режье) и Сан-Франциско (Западное побережье) в Сакраменто (штат 

Невада) [4, с.34]. Преимущества использования системы «минибридж» 

по сравнению с чисто морским способом доставки выражаются в сокра-

щении общего времени и снижении стоимости перевозки [1]. 

Самым большим железнодорожным паромом в мире можно считать 

многоцелевой транспорт «Skåne», функционирующий по Балтийскому 

морю между портами Росток (Германия) и Треллеборг (Швеция). Вла-

дельцем большого корабля является компания «Scandlines AB». Желез-

нодорожный паром «Skåne» был построен в 1998 году в Испании на су-

доверфи «Puerto Real». Морской паром водоизмещением 42800 тонн, 

длиной 200 м и шириной 29,6 м способен за один раз перевезти 600 пас-

сажиров, десятки железнодорожных вагонов массой 3330 тонн и транс-

портных средств общей массой 2630 тонн [7]. Путь между портами мор-

ское судно преодолевает за 75 минут, поэтому в течения дня железнодо-

рожный паром «Skåne» совершает пять сообщений в одну сторону. Раз-

мещение вагонов осуществляется со второй по седьмую палубы, каждая 
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из которых имеет по 204 м железнодорожных рельс. Остальное про-

странство отдано для автомобильного транспорта. Проживание пасса-

жиров обеспечивается в 150 каютах, которые также могут посетить фит-

нес-центр с сауной, кинотеатр, столовую, детскую игровую комнату и 

беспошлинные магазины. Высокую скорость хода 21 узел железнодо-

рожному парому обеспечивают два дизельных судовых двигателя типа 

MAN B&W 8L48/60 мощностью 9705 л.с. каждый. Паром «Skåne» имеет 

нетипичную рулевую систему, состоящую из двух рулей — кормового 

и носового. Помимо этого судно оснащено тремя вспомогательными но-

совыми движителями [7]. 

В настоящее время железнодорожные паромы успешно эксплуати-

руются в Китае, Аргентине, Австралии, Канаде, Дании, Финляндии, 

Германии, Италии, Японии, Литве, Мексике, Нидерландах, Норвегии, 

Швеции, Турции, Великобритании и США. Китайская компания 

«Yuehai Ferry», обеспечивает железнодорожное сообщение между мате-

риком и островом Хайнань [7]. 

В СССР первый проект железнодорожной паромной переправы 

был разработан в середине 1940-х годов и носил название «Проект 723 

(тип «Волга»)». По этому проекту было построено четыре парома, кото-

рые работали на переправе через реку Амур в Комсомольске-на-Амуре. 

абаритная длина парома составляла 90 метров, ширина — 18 метров, 

осадка при полной загрузке — 3 метра, полное водоизмещение — около 

3400 тонн. Корпус электросварной конструкции формировался из листо-

вой стали толщиной 10 мм, а в районе ледового пояса усиливался 16 мм 

металла и специальными подкреплениями. Судно могло самостоятельно 

ходить во льдах толщиной до 20 см [8]. 

С 1953 года через Керченский пролив, соединяющий Крымский по-

луостров и Краснодарский край стали эксплуатироваться четыре парома 

по модификациям 723-бис (тип «Надым») и 723-у (тип «Северный»). Па-

ром вмещал 32 двухосных грузовых вагона или 16 четырехосных. Для 

обеспечения загрузки и выгрузки вагонов в местностях, где наблюдается 

значительный перепад уровней воды, каждый паром был оборудован 

лифтовым вагоноподъемником, установленным в носовой части судна. 

Подъемник поднимал вагоны весом до 90 тонн на высоту до 5 метров. 

Модификация 723-у, отличалась удлиненной платформой вагоноподъ-

емника, позволявшей принимать пассажирские вагоны. При перевозке 

пассажирского поезда на пароме могло разместиться до 8 четырехосных 

пассажирских вагонов [8]. 
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Перевозки грузов в железнодорожно-паромном сообщении разви-

вались благодаря строительству новых паромных линий и увеличению 

мощности паромного флота, который значительно реконструирован и 

пополнен новыми судами [5]. Преимущество использования железнодо-

рожных паромных переправ: уменьшение стоимости перевозки, сокра-

щение срока доставки, упрощение коммерческих операций по передаче 

грузов с одного вида транспорта на другой. 

Работу железнодорожных паромов ежедневно соединяющих берега 

там, где нет дорог, можно считать одним из величайших достижений че-

ловечества, ведь морской или речной паром это та же дорога только дви-

жется она вместе с автомобилем или поездом, а расстояние и размер это 

уже детали [7].  

Железнодорожные паромные переправы–это не только возмож-

ность выгодно и быстро доставить товар, но и малые риски повреждения 

продукции при перегрузе. 
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Введение 

Адмирал Степан Осипович Макаров писал, что Россия своим фаса-

дом обращена к Ледовитому океану, и поэтому ни одна нация не заин-

тересована в ледоколах более нас. Природа заковала нас во льды, и чем 

скорее мы сбросим эти оковы, тем раньше дадим возможность развер-

нуться русской мощи. [1]  

Указом Президента РФ от 2013 г. № Пр-232 утверждена стратегия 

развития Арктической зоны РФ и обеспечения национальной безопас-
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ности на период до 2020 г., где значительное место занимают положе-

ния, касающиеся развития транспортных коммуникаций в Арктическом 

регионе. [2, 3] 

В этой ситуации возрастает роль Северного морского пути (СМП) 

как транспортной магистрали для вывоза морским транспортом топ-

ливно-энергетических ресурсов с арктических месторождений. В связи 

с изложенным особое значение приобретают технико-экономические 

обоснования новых транспортно-технологических систем вывоза сырой 

нефти и сжиженного природного газа (СПГ) морем. Такого рода задачи 

возникают на уровне компаний, осуществляющих добычу и вывоз 

нефти и СПГ, судоходных компаний, а также всех инвесторов, участву-

ющих в подобных проектах. Проблема снижения и оптимизации затрат 

на доставку сырой нефти и СПГ от пунктов добычи нефти и газа и про-

изводства СПГ к иностранным потребителям Западной Европы и Юго-

Восточной Азии приобретает особую значимость в сложных климати-

ческих условиях Арктического региона.  

Транспортно-технологическую систему (ТТС) можно рассматри-

вать как частный случай логистических систем. Логистическая  

система — это упорядоченное множество (совокупность) элементов, 

находящихся в определенных связях и отношениях друг с другом, обра-

зующих определенную целостность.  

Логистика прочно завоевала свои позиции как наиболее эффектив-

ный способ формирования, планирования и развития всех товарно-ма-

териальных и сопутствующих им информационных и финансовых пото-

ков с наименьшими издержками и максимальным комплексным эффек-

том во всей логистической цепи. В настоящее время она стала страте-

гическим инструментом оптимального управления. В логистике ис-

пользуется понятие «синергия», под которым понимается: 

– совместный (корпоративный) эффект взаимодействия элементов 

в системе; 

– эффект взаимного усиления связей одной системы с другой на 

уровне материального потока. 

Основными принципами системного анализа применительно к ло-

гистическим системам являются: принцип оптимальности, принцип 

эмерджентности, принцип системности, принцип иерархии, принцип 

интеграции, принцип формализации. 

Освоение огромных богатств Арктики в сложных природных усло-

виях требует активного развития зональной транспортной системы, к 
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которой предъявляются следующие требования. Арктическая транс-

портная система: 

– должна обеспечивать транспортными услугами потребителей в 

пределах прогнозного периода (жизненного цикла системы); 

– должна обладать качеством надежной и бесперебойной доставки 

грузов потребителю; 

– должна включать экономически обоснованные транспортно-тех-

нологические схемы доставки грузов; 

– не должна отрицательно влиять на экологию арктической зоны; 

– должна способствовать повышению социально-экономического 

уровня жизни коренного населения арктической зоны; 

– должна обеспечивать защиту государственной границы России в 

чрезвычайных ситуациях. 

Процесс организации доставки груза потребителю начинается с 

формирования рациональной транспортно-технологической системы, 

от качества обоснованности которой зависит эффективность функцио-

нирования всех элементов транспортного комплекса. 

Понятие транспортно-технологической системы (ТТС) на морском 

транспорте впервые введено РД 31.10.33-87, утвержденным Министер-

ством морского флота СССР в 1987 г. Под ТТС понимается — «система 

взаимоувязанной технологии и организации перевозки грузов с мини-

мальными народнохозяйственными издержками от отправителя до по-

лучателя с участием одного или нескольких видов транспорта, действу-

ющая на основе положений или соглашений (договоров) между отпра-

вителями, перевозчиками и получателями грузов, заключаемых для каж-

дой конкретной ТТС и определяющих технологические, организацион-

ные и коммерческо-правовые условия их функционирования». В отдель-

ных случаях ТТС могут функционировать не «от двери отправителя», а 

от мест концентрации (баз) или портов перевалки грузов, куда они по-

ступают от отправителей и где осуществляется формирование партий и 

дальнейшая перевозка их по системе ТТС «до получателя». 

Основными составными элементами транспортно-технологической 

системы являются:  

– подвижной состав транспорта (грузовые суда, танкеры-газовозы, 

ледоколы вспомогательные суда, буксиры и др.);  

– перегрузочные комплексы (причалы, терминалы, погрузочно-раз-

грузочные механизмы, средства автоматизации и управления и др.).  
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ТТС для обеспечения вывоза СПГ из арктического порта Сабетта 

полуострова Ямал можно рассматривать как сложную логистическую 

систему. Сложность ее создания и обеспечения эффективного функци-

онирования характеризуется следующими факторами: 

– вечной мерзлотой в местах добычи СПГ;  

– прокладкой газопроводов до завода по сжижению газа (пунктов 

отгрузки);  

– низкими температурами;  

– сложными ледовыми и гидрометеорологическими условиями в 

местах строительства портовых терминалов; 

– сложными ледовыми и гидрометеорологическими условиями в 

местах транспортировки СПГ танкерами-газовозами с ледокольным со-

провождением;  

– особой чувствительностью Арктической зоны России к загрязне-

нию окружающей среды.  

Применительно к перевозкам сырой нефти и сжиженного природ-

ного газа в Арктике ТТС можно представить как совокупность четырех 

составляющих: 

– ледокольного флота; 

– танкерного флота; 

– перегрузочного комплекса; 

– навигационно-гидрографического обеспечения. 

Транспортно-технологическая система реализуется через транс-

портно-технологические схемы. Транспортно-технологическая схема 

(транспортная схема), в свою очередь, может быть определена такими 

характеристиками как: 

– порт отправления, 

– порт назначения,  

– маршрут следования,  

– род перевозимого груза,  

– период отправления грузов.  

Разработка ТТС представляет собой довольно сложный многоэтап-

ный процесс с использованием современных методов и информацион-

ных технологий и включает следующие стадии: 

– предпроектная (разработка и утверждение технического задания); 

– проектная (исследования и разработка всего необходимого ком-

плекса проектной документации по организации доставки груза по 
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схеме от отправителя до получателя: экономические обоснования, тех-

нологические и технические решения, организационно-правовые и ком-

мерческие условия и т. п.); 

– внедрение (комплексная программа проверки ТТС), авторский 

надзор за внедрением. 

Существует два варианта транспортно-технологической схемы 

транзитных перевозок по СМП: магистральная и магистрально-фидер-

ная. При магистральной схеме перевозка грузов между портами Ев-

ропы, портами Азии и Северной Америки на всем протяжении осу-

ществляются арктическими судами. Магистрально-фидерная схема 

предусматривает использование судов арктического плавания только по 

трассе СМП между перевалочными портами Мурманск (Печенга) на за-

паде и Петропавловск-Камчатский или Датч-Харбор (Алеутские ост-

рова) на востоке. Остальные участки маршрута будут освоены океан-

скими судами без ледового усиления. 

Исследования кафедры.  

Менеджмента на водном транспорте. 

Института Международного Транспортного Менеджмента. 

Учитывая возросшие перспективы использования СМП для грузо-

перевозок, на кафедре «Менеджмента на водном транспорте» Института 

Международного Транспортного Менеджмента (ИМТМ) ГУМРФ 

имени адмирала С.О. Макарова в НИР преподавателей кафедры, маги-

стерских диссертациях и дипломных проектах бакалавров за последние 

8 лет выполнялись исследования по экономической оценке эффективно-

сти перевозок разных типов грузов с помощью танкерного и контейнер-

ного флота повышенного ледового класса и современных ледоколов, 

выполняющих проводку для продленного периода навигации. Были 

проведены сопоставления показателей работы разных судов на спроек-

тированных рейсах с целью выбора наилучшего судна и выполнено ре-

шение многокритериальной задачи с помощью анализа по 7–8 крите-

риям для обоснования преимуществ установленных оптимальных типов 

судов. Также были выполнены компьютерные расчеты бизнес-планов 

перевозок с применение программы Project-Expert — 7,19 на перспек-

тиву в 10–20 лет с целью анализа окупаемости новых судов и определе-

ния эффективности работы всех судов на данных линиях.  

Все расчеты по перевозкам нефти и СПГ выполнялись по авторской 

методике, разработанной кафедрой «Менеджмента на водном транс-
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порте», при этом методика для магистерских диссертаций была значи-

тельно усовершенствована в плане дополнительных расчетов с учетом 

специфики арктических морских перевозок с ледокольной проводкой 

танкерного флота для разных периодов навигации: традиционной 

(июнь–октябрь) и продленной (январь–май, ноябрь–декабрь).  

Выводы 

Данная статья служит целям разработки новых перспективных 

транспортно-технологических систем и транспортных схем перевозки 

углеводородов по Северному морскому пути. Затронутые вопросы спо-

собствуют ускоренному развитию и повышению конкурентоспособно-

сти нашей страны на мировом рынке морских перевозок сырой нефти и 

сжиженного природного газа. 
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В работе рассматривается вопросы касательно технологий, направлен-

ных на повышение уровня точности навигационных местоопределений реализу-

емых на внутренних водных путях(ВВП) с использованием ГНСС ГЛО-

НАСС/GPS. Сформулирована перспектива использования на ВВП РФ режима 

RTK для нужд реализации беспилотного судоходства. 

The article addresses issues related to technologies aimed at improving the ac-

curacy of navigation positioning implemented on inland waterways using GNSS 

GLONASS / GPS. The prospect of using the RTK mode for the needs of unmanned 

navigation on the inner waterways of the Russian Federation has been formulated. 
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В настоящее время на внутренних водных путях (ВВП) РФ имеет 

место острая необходимость по обеспечению пользователей высокоточ-

ным навигационным и временным обеспечением. Данная задача в ос-

новном решается путем использования ГНСС ГЛОНАСС/GPS. Однако 

для решения ряда задач использование стандартного режима работы 

ГНСС ГЛОНАСС/GPS является не всегда оправданным с точки зрения 
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достижимого уровня точности навигационных местоопределений. По-

вышение точности навигационных местоопределений можно реализо-

вать путем использования корректирующей или ассистирующей инфор-

мации ГНСС ГЛОНАСС/GPS. Так, например, для повышения уровня 

точности местоопределения на ВВП РФ формируется сеть контрольно-

корректирующих станций (ККС) предающих на водный транспорт диф-

ференциальные поправки (ДП) в диапазоне СВ (275–2000 кГц) с радиу-

сом действия до 500 км и более обеспечивают точность местоопределе-

ния объекта водного транспорта 1–5 м [1]. Ряд проблем этой системы, 

такие как деградация ДП при отдалении приемника потребителя от 

ККС, проблемы, связанные с особенностью распространения радио волн 

СВ диапазона, значительно ухудшают точность местоопредления объ-

екта водного транспорта.  

В рамках обновления речного флота, необходимо и возможно со-

здание новых инфокоммуникационных систем водного транспорта, спо-

собных не только обеспечивать судна высокоточной навигационной ин-

формацией, но и обеспечивать работу беспилотных объектов водного 

транспорта. 

Такой может стать инфокоммуникационная система передачи вы-

сокоточных поправок ГНСС, построенная на методе высокоточного ме-

стоопределения Real Time Kinematic (RTK) [2].  

RTK — дифференциальный метод ГНСС местоопределения по-

движного объекта, в котором кодовые поправки дополняются фазовыми 

[3]. Для реализации метода необходим минимум два приемника. Один 

приемник — базовая станция (БС) устанавливается в точке с точно из-

вестными координатами. Второй приемник — подвижный. Базовая 

станция и подвижный приемник (ПП) связанны между собой надежным 

канал связи передачи. Данные коррекции по фазе несущих и другие по-

правки передаются в формате RТCM SC-104 (3.0, 3..., 3.3) на ПП с БС в 

режиме реального времени. Благодаря этой информации на ПП внутрен-

ним программным обеспечением (ПО) производится обработка резуль-

татов, и вычисляются приращения координат по отношению к БС [4]. 

Радиус действия БС в котором обеспечивается сантиметровая точ-

ность местоопредления ПП, при использовании одночастного (L1) обо-

рудования составляет около 30 км и около 60 км при использовании 

двух частотного оборудования (L1, L2). Для покрытия полем высоко-
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точных поправок RTK больших территорий создается сеть БС. Для ра-

боты такой, необходим центр управления сетью (ЦУС) в который посту-

пает вся информация с БС.  

Зная точное расположение БС, ЦУС постоянно получая в режиме 

реального времени спутниковые данные с БС, с помощью ПО сервера 

находит мгновенные невязки координат для каждой БС. На основе этих 

данных используя фильтр Кальмана строится модель погрешностей 

определения местоположения, которая учитывает состояние атмо-

сферы, погрешности часов и орбит спутников ГНСС в режиме реального 

времени. В программе NTRIP Caster происходит распределение полу-

ченных поправок на ближайшие к БС суда с ПП. 

Судовой компьютер, обеспеченный выходом в Интернет с установ-

ленным на нем СОЭНКИ/ЭКДИС и подключенным ПП RTK, заходит на 

сервер ЦУС. ПП передав на NTRIP Caster ЦУС свои координаты, полу-

чает поправку от ближайшей от него БС и в режиме реального времени 

выводит позицию судна на СОЭНКИ/ЭКДИС В зонах отсутствия по-

крытия сотовой связи возможно использование спутниковых каналов 

связи Инмарсат, МКСР «Луч».  

Так же как альтернатива и на случай резерва возможна передача по-

правок с помощью УКВ радио модемов на прямую с ближайшей БС на 

ПП судна. Передача поправок по УКВ в отличии от спутниковой и мо-

бильной связи имеет ряд ограничений такие как радиус действия УКВ 

радио модема до 30 км, обусловленный спецификой распространения 

волн УКВ диапазона. Подверженность УКВ радиоволн взаимным и ин-

дустриальным помехам, что требует детального рассмотрения электро-

магнитной защищенности информационного канала (ЭМЗИК) УКВ для 

передачи поправок в режиме RTK. Но все же не исключает данный спо-

соб передачи поправок.  

ВВП РФ имеют хорошо развитую инфраструктуру с большим ко-

личеством средств навигационного оборудования (СНО), береговых 

центров АСУДС, бассейновых узлов связи (БУС). На базе, которой и 

возможно создание новой инфокоммуникационной системы речного 

флота передачи высокоточных поправок местоопределения судна. 
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Цифровые технологии в настоящее время становятся новым ин-

струментом взаимодействия как между экономическими системами раз-

личных уровней и масштабов в целом, так и между их составляющих 

подсистемами, что обусловливает возможности и, более того, необходи-

мость определенных изменений его [взаимодействия] организации.  

http://www2.unb.ca/gge/Resources/gpsworld
https://navis.ru/ru/uslugi/tochnaya-navigaciya
https://navis.ru/ru/uslugi/tochnaya-navigaciya


242 

Другим существенным результатом цифровой трансформации яв-

ляется востребованная возможность создания информационного про-

дукта как прототипа продукта материального (вещественного)–его ин-

формационного alter ego — на всех, что принципиально важно, стадиях 

его жизненного цикла.  

Экономические системы решают свои производственные задачи в 

пространстве двух известных типов конкурентных преимуществ, осно-

вой которых являются инновации: преимуществ в издержках и преиму-

ществ ценностного предложения. Их деятельность в силу своих конку-

рентных преимуществ: содержания и масштабов охвата, направлена на 

удовлетворение потребительских запросов.  

Однако динамичный и сложный характер структуры последних 

обусловливает для каждой из них свою (при прочих равных) структуру 

и уровень соответствующих издержек используемых ресурсов: трудо-

вых, материальных (текущих и капитальных) и временных. Динамика 

потребительских запросов обусловливает подвижность соответствую-

щих требований как к технологическому уровню требуемых ресурсов 

потребления и к их стоимостным (затратным) характеристикам, так и ко 

времени, что не менее важно, их предоставления потребителям (и ко-

нечным, и производственным).  

Цифровые технологии, таким образом, обусловливают возможно-

сти экономических структур адекватно и своевременно реагировать на 

изменения запросов потребителей, с одной стороны, и, с другой, одно-

временно с этим становятся эффективным инструментальным сред-

ством и для самих потребителей (как производственных, так и конеч-

ных), предоставляющим возможность точного и быстрого, своевремен-

ного, проявления и удовлетворения своих ценностных запросов и пред-

почтений.  

В контексте представленного выше, можно согласиться со структу-

рой актуальных пяти ключевых сфер экономического пространства фор-

мирования и реализации стратегического позиционирования экономи-

ческих субъектов: потребительской (клиентской), ценностной, иннова-

ционной, информационной и собственно конкурентной [4].  

Структура потребительской (клиентской) сферы в настоящее 

время, на этапе цифровой трансформации, помимо известных характе-

ризуется еще одним дополнительным существенным фактором–сете-

вым характером организации потребителей, обусловливающим их взаи-

мовлияние и взаимодействие между собой, с одной стороны, так и их 
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отношения с субъектами предложения, с другой, определяющими цен-

ностную ориентацию. Последняя также характеризуется более динамич-

ным характером изменений и по содержанию, и по условиям, и по вре-

мени представления ресурсов требуемой ценности, обеспечивающим 

решение актуальных потребительских задач.  

Инновационная сфера на базе цифровых технологий характеризу-

ется новыми цифровыми экспериментальными и проектными возмож-

ностями организации информационного обеспечения процесса создания 

и производства ценности с минимально востребуемой функционально-

технологической направленностью, расширяемой в течение ее жизнен-

ного цикла адекватно потребительским запросам, что (при прочих рав-

ных) обусловливает и снижение как материальных и трудовых затрат, 

так и затрат времени.  

Информационная сфера характеризуется расширением и структу-

рированием информационного пространства и обеспечением более ши-

рокого доступа к информационным ресурсам на основе цифровых ана-

литических инструментов.  

Цифровые технологии изменяют характер конкуренции в части воз-

никновения большего разнообразия источников конкурентных преиму-

ществ и их организации в процессе создания ценности, а также в части 

смещения конкуренции из однородных областей в ассиметричные обла-

сти, в частности, в направлении дезинтермедиации–исключения посред-

ников между продавцами и покупателями с последующей организацией 

новых связей и цепей поставок.  

В контексте цифровой трансформации наряду с потребительскими 

сетями развивается мировой опыт формирования и функционирования 

и наблюдаемые тенденции развития производственных сетевых струк-

тур, обладающих следующими относительными позиционными пре-

имуществами: высокая концентрация на создании и реализации соб-

ственных ключевых конкурентных преимуществ; неизбыточность 

структуры конкурентоспособных сетевых партнеров и соответствую-

щих трансакционных связей; динамичный, не обусловленный жесткими 

временными границами характер контрактных отношений с сетевыми 

партнерами; относительная экономичность (при прочих равных) произ-

водства и трансакционных издержек; высокая гибкость, адаптивность и 

относительно быстрый отклик на изменение структуры потребитель-

ских запросов и др.  
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Современные производственные сети состоят из отдельных незави-

симых предприятий, каждое из которых в определенном соотношении 

является и производителем, и потребителем ресурсов. Их объединяет се-

тевая организация интегрированного воспроизводственного контура ло-

гистического потока создания ценности, синтезирующего его матери-

альную и информационную составляющие. Предметом последней явля-

ется информационная модель создаваемой ценности (продукта, ре-

сурса): проектная, конструкторско-технологическая, процессно-органи-

зационная.  

Совокупная производственная информация, охватывающая весь 

спектр создаваемых ценностей, образует единое информационное про-

странство производственной сети, обусловливающее реальную возмож-

ность согласования и координации целей и задач субъектов сети и орга-

низации управления процессом создания ценности. Провайдерами еди-

ного информационного пространства являются так называемые инду-

стриальные центры, концентрирующие системную производственную 

информацию — своего рода депозитарии цифровых проектов и макетом 

макетов производства — распределенные в экономическом простран-

стве и связанные между собой таковыми более высокого уровня, что 

обусловливает возможность расширения его [рыночного пространства] 

охвата и более точного соответствия потребительским запросам.  

Цифровая трансформация обусловливает динамику расширения 

информационного пространства производства, что проявляется в следу-

ющем: усложняется и повышается точность информационного модели-

рования производства в целом и отдельных его составляющих; расши-

ряется сфера информационного моделирования производства, охваты-

вающая весь жизненный цикл создаваемой ценности (продукта-товара-

ресурса)–от создания-проектирования до реализации и потребления; ин-

формационная модель (макет) является законченным (на определенном 

этапе жизненного цикла) информационным отражением реальной под-

лежащей производству ценности (продукта, ресурса).  

Кооперативная форма организации создания ценности в производ-

ственных сетях обусловливает возможность ее создания на уровне пере-

довых технологических стандартов. В свою очередь, логистический 

подход к организации производства обусловливает реализацию функци-

онала точности соответствия потребительским запросам.  

Необходимо отметить и следующее обстоятельство: возникает ди-

хотомия информационной и реальной (материальной, вещественной) 
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форм представления ценности. Первая становится самостоятельным 

продуктом и в процессе контрактации обретает товарную форму. Об-

ласть ее обращения — внутренний воспроизводственный контур произ-

водственной сети; основные субъекты потребления — предприятия 

(фирмы) сети.  

В связи с этим важно подчеркнуть и другое обстоятельство: неот-

чуждаемость информационного продукта (ресурса) от производителя-

продавца в процессе контрактации, что обусловливает триаду составля-

ющих логистического потока (материальную, информационную и пра-

вовую) и порождает необходимость определенных правовых решений, 

учитывая динамичный характер (неопределенность срока действия) 

жизненного цикла самих производственных сетей.  

Исполнение миссии удовлетворения потребностей в ресурсах опре-

деляется целевой ориентацией производственной сети на создание кон-

курентного превосходства, обусловленного следующим: солидарным 

характером формирования и реализации конкурентной стратегии и по-

литики сетевыми партнерами (общая цель является результатом («про-

дуктом») согласования целей и интересов последних в совокупном ди-

намичном процессе совместной деятельности по созданию ценности); 

ориентацией на высокоинтеллектуальный уровень передовых иннова-

ционных достижений в области технологий, информации и знаний; со-

зданием, поддержанием и использованием единого информационного 

пространства как пространства информационного обеспечения, проек-

тирования и моделирования процесса создания ценности.  

Функциональная организация производственных сетей как логи-

стических систем предусматривает интеграцию цепочек ценности ее от-

дельных предприятий (фирм) в двухуровневом воспроизводственном 

контуре— внутреннем и внешнем — интегрированного логистического 

процесса создания ценности (ресурса потребления) [1].  

Организация цепочки создания ценности как ключевой «организа-

ционной утилиты» осуществляется исходя из соотношения структуры 

основных и вспомогательных процессов (с точки зрения создания кон-

курентного преимущества) с создаваемой ценностью (продуктом, ре-

сурсом) и востребует тотальный охват и сквозное проникновение логи-

стического подхода к ее [ценности] проектированию и обеспечению, 

производству и реализации, что и представлено ниже на рисунке 1. 
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Рис. 1. Полноохватная логистическая цепочка создания ценности  

 

В контексте Индустрии 4.0 производственные сети в полной мере 

отвечают возможностям воплощения известных пяти парадигм, означа-

ющих кардинальное изменение подхода к производству в условиях циф-

ровой трансформации: вертикальная и горизонтальная интеграция — 

децентрализованный интеллект — децентрализованное управление — 

непрерывное цифровое проектирование — киберфизические производ-

ственные системы [2; 5].  

Современные производственные сети состоят из отдельных незави-

симых предприятий, каждое из которых в определенном соотношении 

является и производителем, и потребителем ресурсов. Их объединяет се-

тевая организация интегрированного воспроизводственного контура ло-

гистического потока создания ценности, синтезирующего его матери-

альную и информационную составляющие. Предметом последней явля-

ется информационная модель создаваемой ценности (продукта, ре-

сурса): проектная, конструкторско-технологическая, процессно-органи-

зационная.  

Совокупная производственная информация, охватывающая весь 

спектр создаваемых ценностей, образует единое информационное про-

странство производственной сети, обусловливающее реальную возмож-

ность согласования и координации целей и задач субъектов сети и орга-

низации управления процессом создания ценности.  
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Таким образом, представленные положения свидетельствуют о по-

зиционировании производственных сетей в пространстве пяти сфер ди-

намичной цифровой трансформации конкурентной экономической 

среды: потребительской (клиентской), ценностной, инновационной, ин-

формационной и собственно конкурентной, — на условиях «основных 

правил логистики»: точно конкретному (вплоть до персонализации) по-

требителю — отвечающую его запросам ценность (ресурс) — требуе-

мого качества (проекта и исполнения) — точно в срок — в нужном ме-

сте–с наименьшими (при прочих равных) издержками.  
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ОСОБЕННОСТИ РАЗВИТИЯ ЛОГИСТИКИ В МОРСКИХ  

ПОРТАХ АЗОВО-ЧЕРНОМОРСКОГО БАССЕЙНА 

 

 SPECIAL DEVELOPMENT OF LOGISTICS IN THE PORTS OF 

ASOV-BLACK SEA BASIN 

        
Статья об особенностях развития логистики в морских портах Азово–

черноморского Бассейна. В основе значительных результатов по увеличению 

грузооборота таманских портов за довольно короткий период лежит реализа-

ция одного из важнейших принципов участия государства в управлении морской 

отраслью. 
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The article is about the special development of logistics in the ports of Azov-

Black sea basin. The state participation in the maritime industry defines the significant 

growth of Taman’s ports freight turnover. 

Ключевые слова: морские порты, грузооборот, перевалка грузов, перера-

ботка грузов, причальный фронт, перегрузочный комплекс. 

Key words: sea ports, freight turnover, cargo transshipment, freight handling, 
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Введение. По суммарному грузообороту морских портов Азово-

Черноморский бассейн занимает второе место после Балтийского бас-

сейна. На бассейне расположены двенадцать российских морских пор-

тов. Они являются конечными пунктами международного транспорт-

ного коридора «Север-Юг».  

Порты бассейна переваливают грузы всей номенклатуры (налив-

ные, навалочные, генеральные). Черноморские порты заняты, в основ-

ном, перевалкой внешнеторговых и транзитных грузов. Каботажные 

грузы составляют порядка 1,0 % в их грузообороте.  

В 2011 г. портами бассейна было переработано 172,8 млн. тонн гру-

зов (32,3 % от общего грузооборота российских портов). Порты бас-

сейна переваливают 36,3 % наливных и 27,1 % сухих грузов от общего 

грузооборота по этим видам грузов всех портов страны.  

Порты бассейна разделяются на три не равные группы. К первой 

относятся порты, расположенные на черноморском побережье, незамер-

зающие, способные принимать крупнотоннажные морские суда и имею-

щие потенциал для дальнейшего развития. Ко второй группе относятся 

порты Азовского моря. Замерзающие, мелководные, как правило, распо-

ложенные в городах и не имеющие перспектив развития, связанного с 

увеличением грузооборота. Третью группу составляют порты, располо-

женные в черноморских городах-курортах.  

Основная масса грузов бассейна перерабатывается в портах Ново-

российск (67 %), Туапсе (11 %) и Кавказ (5 %). Остальные 9 портов бас-

сейна перерабатывают только 17 % грузов. По мере ввода в строй мощ-

ностей в новом черноморском порту Тамань доля азовских портов в гру-

зообороте бассейна будет снижаться.  

Особая нагрузка легла на морские порты бассейна (прежде всего, 

на порт Сочи) в период зимних Олимпийских игр 2014 г. На побережье 

Чёрного и Азовского морей предусматривается развитие зоны отдыха, 
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спортивных, курортных и оздоровительных объектов. Морским портам 

принадлежит важная роль в развитии морского туризма.  

ПОРТ ТЕМРЮК НА СЕГОДНЯШНИЙ ДЕНЬ 

Порт Темрюк — это развивающийся морской порт. Открыт для 

международного морского сообщения в 1999 г. Установлен пункт про-

пуска через государственную границу. Длина причального фронта дове-

дена до 1133 погонных метров. Создана и развивается железнодорожная 

составляющая порта. Обустроен единый пункт контроля въезда–выезда 

в порт, включающий в себя диспетчерский центр. 

На одной акватории, являющейся государственной собственно-

стью, осуществляют хозяйственную деятельность: ОАО «Морской тор-

говый порт Темрюк», ООО «Темрюкмортранс», ЗАО «Темрюк-Сотра», 

Дирекция перегрузочного комплекса СКЖД филиала ОАО «РЖД», ЗАО 

«Кубаньгрузсервис», ЗАО «Темрюкский СРЗ». Уровень технической 

оснащенности компаний порта Темрюк позволяет принимать под одно-

временную обработку 7 судов класса река-море грузоподъемностью до 

5000 тонн. 

Порт доступен для судов длиной 140 м, шириной 17,5 м и с осадкой 

в грузу 4,6 м. В планах проведение комплекса мероприятий по увеличе-

нию проходной осадки судов. Общая продолжительность причального 

фронта 1395 м (10 причалов различного назначения). 

По итогам 2011 г. грузооборот порта Темрюк составил 2,35 млн. 

тонн. Объем перевалки грузов через порт составил в 2015 г. — 3,8 млн. 

тонн; может составить к 2020 г. — 4,6 млн. тонн в год; к 2030 г. — 5,2 

млн. тонн в год 

ПОРТ КАВКАЗ НА СЕГОДНЯШНИЙ ДЕНЬ 

Морской порт Кавказ — о развития. Порт открыт для международ-

ного морского сообщения. Установлен пункт пропуска через государ-

ственную границу. Длина причального фронта составляет 627 погонных 

метров. Создан и работает рейдовый перегрузочный район (РПР) «Та-

манский» по перевалке нефти, нефтепродуктов, зерна и минеральных 

удобрений. Производственная база и инфраструктура нефтебазы дове-

дена до 100 тыс. метров куб. единовременного хранения. Обустроено 

две двухсторонних эстакады для слива по 24 и 46 железнодорожных ци-

стерн. Для перевалки нефтепродуктов обустроены два причала. Для пе-

регрузки колесной техники создан комплекс ЗАО «Лада-Геленджик-
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Транс». Буксирное, лоцманское, навигационное обеспечение на аквато-

рии порта Кавказ осуществляет МАП, а с 2005 г. ФГУП «Росморпорт». 

В порту созданы: система управления движением судов; средства 

связи и навигационного обеспечения для обеспечения условий безопас-

ности мореплавания; вспомогательный флот. 

Хозяйственную деятельность ведут ОАО «Порт Кавказ», ООО 

«Югнефтехимтранзит», ЗАО «Лада-Геленджик-Транс», ОАО Анро-

скрым». Последовательно ведутся работы по реконструкции порта с 

увеличением грузооборота порта до 12 млн. тонн в год. 

Сегодня порт Кавказ специализируется в основном на осуществле-

нии железнодорожных и автопассажирских паромных перевозок на ли-

ниях: Кавказ — Крым — ж/д и автопассажирские перевозки; Кавказ–

Варна (Болгария)— ж/д и автопассажирские перевозки; Кавказ — Поти 

(далее через Грузию на Армению) — ж/д перевозки; Кавказ — Турция 

— ж/д и автоперевозки. 

В планах Минтранса России предусмотрено строительство Северо-

Восточного грузового района порта Кавказ — комплекса для приема и 

обработки судов с системой горизонтальной накатки и выкатки грузов 

на автомобильном шасси (Ро-Ро терминал) и создание к нему подход-

ного канала в Керченском проливе. 

По итогам 2011 г. грузооборот п. Кавказ составил 8,27 млн. тонн. 

Основная номенклатура грузов: нефтепродукты, жидкие химические 

грузы, легковые автомобили, зерно, минеральные удобрения. 

С ноября 2011 г. по временной схеме начали прием большегрузных 

автомобилей между п. Кавказ и п. Зонгулдан (Турция). Начат прием су-

дов Ро-Ро с цитрусовыми из Турции. Согласованы вопросы по проект-

ной документации создания Северо-Восточного грузового района. 

Объем перевалки грузов через порт составил: в 2015 г. — 13,2 млн. 

тонн; может составить к 2020 г. — 19,0 млн. тонн в год; к 2030 г. — 20,5 

млн. тонн в год. 

ПОРТ ТАМАНЬ НА СЕГОДНЯШНИЙ ДЕНЬ 

В составе утвержденной в 2004 г. Минтрансом России генеральной 

схемы порта обозначено создание пяти перегрузочных комплексов. 

Начало в 2003 г. строительства объектов порта и инфраструктуры велось 

за счет средств застройщиков–инвесторов. Порт «Тамань» с 2008 г. от-

крыт для захода иностранных судов. С 2009 г. началась грузоперевалка 
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на терминале ООО «Пищевые ингредиенты»; в июле 2012 г. на терми-

нале ЗАО «Тамань нефтяная» отгружен первый танкер, а в августе 2012 

г. первый газовоз. 

Грузооборот порта в 2011 г. составил 1,23 млн. тонн. 

По инициативе Минтранса РФ, согласованной с Администрацией 

Краснодарского края, в морском порту ведется проектирование сухо-

грузного района с расчетным грузооборотом до 93,8 млн. тонн в год.  

Это первый в России сухогрузный портовый проект на основе ме-

ханизма государственно-частного партнерства (ГЧП), который реализу-

ется комплексно и изначально по единому проекту. Порт будет интегри-

рован в систему международного транспортного коридора «Север-Юг». 

Основанием для строительства стали Федеральная целевая программа 

«Развитие транспортной системы Российской Федерации на период 

2010-2015 гг.». Активное строительство началось в 2013 г. по заверше-

нии всех проектных работ. Объекты федеральной собственности по-

строены к 2016 г. Параллельно со строительством самого порта ведутся 

работы по развитию железнодорожных, автомобильных подходов, при-

портовой инфраструктуры и логистических центров. На железнодо-

рожном перегоне Варенковская–Юровский запланировано строитель-

ство второго пути. Объем перевалки грузов через порт составил в 2015 

г. — 4,1 млн. тонн; может составить — к 2020 г. — 27,1 млн. тонн в  

год; — к 2030 г. — 50,1 млн. тонн в год. 

ПЕРСПЕКТИВЫ РАЗВИТИЯ ПОРТОВ ТАМАНИ 

Географическое положение портов Тамани, их международный 

статус и проводимая инвестиционная политика являются привлекатель-

ными условиями для серьезных капиталовложений инвесторов. Порты 

Тамани–неотъемлемое звено транспортной системы, состоящей из же-

лезнодорожного, автомобильного и водного транспорта. Они вполне 

вписываются в девятый международный транспортный коридор и обес-

печивают грузовые потоки «Север-Юг» и «Восток–страны Балканского 

полуострова» с основным направлением грузов в Среднеземноморье, 

страны Европы и Ближнего Востока, способствуя интеграции России в 

мировую транспортную систему. 

Наиболее значимые проекты, реализованные в портах Тамани, в 

бытность Министрами транспорта Российской Федерации и руководи-

телями морской отрасли: Цах Николай Петрович, Министр транспорта 



252 

в 1996 – 1998 гг., руководители морской отрасли, 1-е заместители мини-

стра: Быков Валерий Львович — 1996 – 1997 гг.; Луговец Александр 

Анатольевич — 1997 – 2000 гг.. 1. Создание института морских админи-

страций для управления российскими портами. 2. Придание портам Те-

мрюк и Кавказ статуса морских. 3. Создание морской администрации 

портов Темрюк и Кавказ. 4. Наделение портов Темрюк и Кавказ стату-

сом международных. 5. Восстановление Восточного мола длиной 475 м 

и подходного канала порта Темрюк. 7. Начало восстановления порто-

вого флота: создание 4-х судов портового флота. 8. Инфраструктурное 

обустройство портов Темрюк и Кавказ средствами навигационного 

обеспечения и СУДС. 9. Дноуглубительные работы на акваториях пор-

тов Темрюк и Кавказ. 10. Реализация проекта реконструкции объекта 

федеральной собственности — причала № 9 в п. Кавказ в рамках госу-

дарственно-частного партнерства. 11. Разработка и издание норматив-

ных документов — регламентирующих деятельность морской админи-

страции таманских портов. 

Грузооборот портов Темрюк и Кавказ в 1998 году составил 451 

тыс. тонн. 

Франк Сергей Оттович, Министр транспорта в 1998 – 2004 гг., 

руководители морской отрасли, 1-е заместители министра: Луговец 

Александр Анатольевич — 1997 – 2000 гг.; Рукша Вячеслав Владимиро-

вич — 2000 – 2005 гг. 

Продолжение восстановления портового флота: создание 12-ти су-

дов вспомогательного флота для обеспечения деятельности портов Те-

мрюк и Кавказ.  

Обустройство и открытие в п.Темрюк пункта пропуска через госу-

дарственную границу РФ. 

Создание в Керченском проливе Азово-Черноморского судоход-

ного канала параллельного Керчь-Еникальскому каналу и открытие его 

для судоходства. 

Создание в Керченском проливе рейдового перегрузочного района 

(РПР «Таманский») для решения задачи переключения российской гру-

зовой базы на российские порты. 

Инфраструктурное обустройство портов Темрюк и Кавказ СНО, 

СУДС и объектами ГМССБ. 
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Восстановление и развитие во взаимодействии с МПС и ОАО 

«РЖД» ж/д инфраструктуры: 

Разработка транспортной схемы товарооборота с Республикой Ар-

мения. 

Начало подготовительных работ в п. Кавказ для восстановления ин-

фраструктуры комплекса ж/д паромной переправы Кавказ-Крым. 

 Строительство в п. Кавказ пирса №3 для обеспечения работы авто-

пассажирской паромной переправы. 

 Строительство, обустройство и открытие в п. Кавказ терминала 

пункта пропуска через государственную границу для обеспечения ра-

боты автопассажирской паромной переправы Кавказ-Крым. 

Разработка и утверждение генеральной схемы развития п. Тамань. 

Начало строительных работ в п. Тамань по созданию транспортно-пере-

грузочных комплексов ЗАО «Таманьнефтегаз» и ОАО «Тольяттиазот». 

12. Создание ФГУП «Росморпорт» — институционной системы 

управления государственной собственностью в морских портах России. 

Результат: увеличение к 2004 году грузооборота портов Темрюк и 

Кавказ до 9,8 млн. тонн. 

Левитин Игорь Евгеньевич, Министр транспорта в 2004 – 2012 

гг., Рукша Вячеслав Владимирович, 1-й заместитель Министра транс-

порта — 2000 – 2005 гг.; Давыденко Александр Александрович, руково-

дитель Федерального агентства морского и речного транспорта — 2005 

– 2017 гг. 

Восстановление, развитие и обустройство инфраструктуры п. Кав-

каз как специализированного порта ж/д, грузо- и автопассажирских па-

ромных перевозок. 

Начало строительства в 2006 г. в п. Тамань транспортно-перегру-

зочного комплекса (ТПК) ООО «Пищевые ингредиенты», открытие гру-

зоперевалки на ТПК в 2008 г.; 

Создание региональной системы управления движением судов 

(РСУДС). Строительство и обустройство в п. Кавказ современного зда-

ния Центра управления движением судов с размещением в здании пор-

товых служб и служб капитана порта; 

Придание в 2008 г. статуса международный морскому порту Та-

мань. 



254 

Открытие грузоперевалки в п. Тамань на ТПК ЗАО «Таманьнефте-

газ» в 2012 г.; 

Координация переговорного процесса, подписание Соглашения по 

поручению Правительства Российской Федерации с Кабинетом Мини-

стров Украины о мерах по обеспечению безопасности мореплавания в 

Азовском море и Керченском проливе.  

Результат: увеличение к 2012 году грузооборота портов Тамани до 

16,1 млн. тонн. 

Соколов Максим Юрьевич, Министр транспорта с 2012 года по 

2018 г., 

Давыденко Александр Александрович, руководитель Федераль-

ного агентства морского и речного транспорта — 2005 – 2017 гг. 

1. Разработка проекта «Создание сухогрузного района морского 

порта Тамань», грузооборотом 98 млн. т. 

2.Организация транспортного обеспечения п-ва Крым через Кер-

ченский пролив после воссоединения Крыма с Россией; 

3.Разработка ТЭО строительства моста через Керченский пролив 

для обеспечения постоянного автомобильного и железнодорожного со-

общения с п-вом Крым. 

Грузооборот портов Тамани в 2014 году составил 30,9 млн. тонн. 

Выводы: В основе значительных результатов по увеличению грузо-

оборота таманских портов за довольно короткий период лежит реализа-

ция одного из важнейших принципов участия государства в управлении 

морской отраслью. Он состоит в том, что неизбежные перемены в руко-

водстве отрасли и региона не прерывают поступательное развитие реа-

лизуемых в таманских портах проектов. Преемники продолжают и под-

держивают ранее начатые дела, обогащая реализуемые проекты своими 

идеями и привнося в них новые элементы, дополняя и развивая поли-

тику своих предшественников. 
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ОСНОВНЫЕ НАПРАВЛЕНИЯ СОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ  

ГОСУДАРСТВЕННОГО КОНТРОЛЯ В МОРСКИХ ПОРТАХ  

В ЦЕЛЯХ ПОВЫШЕНИЯ КАЧЕСТВА ПОРТОВЫХ УСЛУГ 

  

THE MAIN DIRECTIONS OF THE IMPROVEMENT OF PUBLIC 

CONTROL IN MARITIME PORTS FOR IMPROVING THE  

QUALITY OF PORT SERVICES 
 

В статье рассматриваются проблемные вопросы осуществления проце-

дур государственного контроля в морских пунктах пропуска на базе морских 

портов, показаны их роль и значение в процессе перевалки грузов в морских пор-

тах, а также их влияние на формирование качества портовых услуг. Рассмот-

рены проблемы разработки и внедрения комплексных информационных систем, 

в части формирования единого информационного пространства морского 

порта, и обеспечения реализации информационного взаимодействия всех участ-

ников единого сетевого технологического процесса морского порта. 

The article discusses the problematic issues of implementation of state control 

procedures at sea checkpoints at seaports, shows their role and importance in the 

process of transshipment of goods at sea ports, as well as their impact on the formation 

of the quality of port services. The problems of the development and implementation 

of integrated information systems, in terms of the formation of a unified information 

space of the seaport, and ensuring the implementation of the information interaction 

of all participants of the unified network technological process of the seaport, are 

considered. 

Ключевые слова: морской порт, морской пункт пропуска, государствен-

ный контроль, информационные системы, портовые услуги, качество порто-

вых услуг, единый сетевой технологический процесс обработки грузов в мор-

ском порту. 
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На территории большинства морских портов располагаются мор-

ские пункты пропуска, в которых осуществляются различные виды гос-

ударственного контроля при прибытии и убытии судов и перевозимых 

ими товаров. Процедуры государственного контроля, проводимые раз-

личными государственными контролирующими органами, являются 

неотъемлемой частью технологического процесса по обработке грузов 

и судов в морском порту. Однако, на сегодняшний день система госу-

дарственного контроля в российских морских портах далека от совер-

шенства и вызывает множество проблем и вопросов у главных потреби-

телей портовых услуг как грузовладельцев, так и судовладельцев.  

По мнению ряда экспертов, [4,5] именно громоздкие и зачастую не-

согласованные и дублирующие друг друга процедуры государственного 

контроля сегодня являются основной причиной низкого качества порто-

вого обслуживания и низкой эффективности работы отечественных пор-

тов по сравнению с зарубежными портами. Это связано с тем, что ин-

струменты, которые были внедрены для оптимизации процедур госу-

дарственного контроля в морских портах, работают неэффективно из-за 

наличия ряда недостатков. 

В качестве примера рассмотрим морской пункт пропуска «Большой 

порт Санкт-Петербург». На его территории проводится внедрение пи-

лотного проекта технологии информационного взаимодействия госу-

дарственных контролирующих органов (далее — ГКО) и заинтересован-

ных лиц (стивидоров, грузовладельцев и перевозчиков) при обработке 

судов и грузов. Основной площадкой для осуществления информацион-

ного взаимодействия всех участников процесса обработки судов и гру-

зов в морском порту является комплекс программных средств «Портал 

Морской порт» (далее — КПС «Портал МП»). КПС «Портал МП» был 

разработан по инициативе ФТС России и начал эксплуатироваться на 

таможенных постах Балтийской таможни с 1 июля 2016 года согласно 

приказу ФТС РФ от 08.04.2016 № 704. С помощью данного программ-

ного комплекса участники ВЭД (грузовладельцы) представляют в тамо-

женные органы предварительную информацию (далее — ПИ) о товарах, 

а перевозчики (судовые агенты) — о морских судах и перевозимых на 

них грузах. Работа с КПС «Портал МП» предусматривает последова-

тельное предоставление сведений о товарах и судне на разных стадиях 
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технологического процесса по мере получения информации и подго-

товки документов. Объем подаваемых сведений должен быть достато-

чен для осуществления таможенного и иных видов государственного 

контроля в морских портах. 

Заинтересованные лица формируют ПИ, которую можно разделить 

на два блока. Первый блок содержит ПИ в отношении товаров, ввози-

мых морским транспортом и содержит сведения об одной партии това-

ров (ПИТ). Предварительная информация о товарных партиях представ-

ляется грузовладельцами по своим товарным партиям. Второй блок со-

держит ПИ о планируемом прибытии на таможенную территорию 

ЕАЭС морского судна, и включает пакет документов и сведений на 

судно (далее — ПДС). ПДС представляется судовым агентом сначала 

предварительный и затем окончательный вариант. Доступ к ПИ пред-

ставленной в КПС «Портал МП» должен быть обеспечен не только та-

моженным органам, но и должностным лицам Пограничной службы 

ФСБ России, Россельхознадзора и Роспотребнадзора в части проведения 

пограничного, ветеринарного, фитосанитарного и санитарно-карантин-

ного контроля. Также предполагается, с помощью КПС «Портал МП» 

администрация морского порта сможет представлять таможне и другим 

ГКО сведения о прибытии судов в форме суточного графика судозахо-

дов.  

Однако, практика показывает, что ПИ в КПС «Портал МП» на се-

годняшний день представляется в основном судовыми агентами, в части 

сведений о судне, экипаже и судозаходе (т.е. ПДС). Сведения же о то-

варных партиях (т.е. ПИТы) практически не представляются грузовла-

дельцами в КПС «Портал МП», а точнее сказать представляются, но 

крайне редко. Попробуем разобраться почему так происходит. Во-пер-

вых, представление этой информации пока является не обязательным, 

во-вторых, грузовладельцы никак не мотивированы к ее представлению, 

поскольку есть она или нет для грузовладельца никаких очевидных по-

ложительных изменений в части проведения процедур государствен-

ного контроля пока не имеется. Поэтому ПИ, в том объеме сведений в 

котором она представляется в КПС «Портал МП» сейчас, не может ис-

пользоваться для всех видов государственного контроля из-за недоста-

точности сведений для принятия решений о возможности пропуска то-

варной партии. 
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Также, стоит отметить, что КПС «Портал МП» разрабатывался по 

инициативе Федеральной таможенной службы России и при разработке 

данного программного комплекса учитывались в основном технологи-

ческие процессы работы таможенных органов в морских пунктах про-

пуска, технология работы других участников процесса информацион-

ного взаимодействия, к сожалению, в существующей версии Портала 

МП практически не учитывается. А это в свою очередь, приводит к тому, 

что с данным программным средством сегодня работает исключительно 

таможня, к отсутствию взаимодействия таможенных органов и других 

ГКО, администрации морского порта, а также операторов морских тер-

миналов непосредственно в КПС «Портал МП». Хотя КПС «Портал 

МП» изначально планировался как единая информационная площадка, 

которая должна была объединить всех участников процесса информаци-

онного взаимодействия в морском порту и на базе, которой должен фор-

мироваться единый (сетевой) технологический процесс обработки судов 

и грузов в морском порту, основанный на принципах «единого окна». 

Однако, действующая практика показывает, что все участники, как и та-

моженные органы реализуют в порту свои технологические процессы 

работы, основанные на ведомственных узкоспециализированных ин-

струкциях и технологических схемах. Еще в 2009 году была разработана 

и утверждена Приказом Минтранса России №247 от 22.12.2009 общая 

типовая схема организации пропуска через государственную границу 

РФ лиц, транспортных средств, грузов, товаров и животных в морских и 

речных (озерных) пунктах пропуска (далее — Типовая схема). На ос-

нове данной Типовой схемы российскими портами, на территории кото-

рых функционируют пункты пропуска, были разработаны собственные 

технологические схемы государственного контроля. Так, Технологиче-

ская схема организации пропуска через государственную границу РФ 

лиц, транспортных средств, грузов, товаров и животных в морском 

пункте пропуска морской порт «Большой порт Санкт-Петербург» была 

разработана и утверждена на заседании координационного совета 

пункта пропуска еще в 2014 году, и к 2019 году существенных измене-

ний данная схема не претерпела. Однако, время не стоит на месте, и се-

годня мы наблюдаем активное развитие и внедрение информационных 

технологий во все сферы деятельности, в том числе и в процедуры гос-

ударственного контроля, подтверждением чего является разработка и 
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внедрение КПС «Портал МП», развитие системы межведомственного 

электронного взаимодействия (далее — СМЭВ).  

Стоит отметить, что построение и последующая эффективная экс-

плуатация комплексных информационных систем, подобных КПС 

«Портал МП», сначала требует серьезного реинжиниринга технологиче-

ских процессов под них. Под реинжинирингом технологических процес-

сов предлагается понимать фундаментальное переосмысление и ради-

кальное перепроектирование технологических процессов для достиже-

ния максимального эффекта производственно-хозяйственной и финан-

сово-экономической деятельности, оформленное соответствующими 

организационно-распорядительными и нормативными документами. 

Реинжиниринг использует специфические средства представления и об-

работки информации, понятные как менеджерам, так и разработчикам 

информационных систем. 

Для морского пункта пропуска «Большой порт Санкт-Петербург» 

подобные комплексные информационные системы — это серьезный ин-

струмент, который может стать основной движущей силой стратегиче-

ского развития порта на многие годы вперед поскольку в современном 

мире именно грамотное применение информационных технологий поз-

воляет упорядочить и упростить процессы информационного взаимо-

действия и сделать их более прозрачными, понятными и самое главное 

эффективными. Поэтому при наличии общей доброй воли всех участни-

ков процесса информационного взаимодействия в морском порту по-

добные системы способны снизить издержки и существенно повысить 

качество обслуживания в морских портах, т.е. оптимизировать процесс 

обработки грузов в морском порту. Поскольку этот процесс замыкается 

не только на государственные структуры, осуществляющие функции 

госконтроля, но также требует активного взаимодействия со всеми 

смежными участниками, в т.ч. с представителями бизнес-сообщества 

(перевозчиками, грузовладельцами, операторами терминалов, экспеди-

торами и т.д.), то как показывает практический опыт эксплуатации КПС 

«Портал МП» в отдельном сегменте действовать крайне нецелесооб-

разно и неэффективно, здесь необходим системный комплексный под-

ход. 
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Для начала крайне важно найти подходы организационные и идей-

ные к тому, чтобы правильно выстроить и автоматизировать единый се-

тевой технологический процесс обработки грузов в морском порту (да-

лее — ЕСТП МП). В первую очередь необходимо выделить основные 

принципы и требования к реализации эффективного информационного 

взаимодействия всех участников ЕСТП МП. Они представлены схема-

тично на рисунке. Среди них можно выделить требования, которые 

предъявляются к документам и применяемым информационным техно-

логиям, а также непосредственно базовые принципы, которые должны 

быть положены в основу формирования процессов эффективного ин-

формационного взаимодействия в рамках ЕСТП МП. 

 

 
 

Рис. 1. Принципы и требования реализации эффективного  

информационного взаимодействия участников ЕСТП МП 

 

Для российских морских портов, разработка и внедрение подобных 

комплексных информационных систем это большая и серьезная задача, 
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которая в случае успешной ее реализации позволит отечественным пор-

там достичь своих стратегических задач, связанных с полноценной реа-

лизацией планирования и управления ресурсами, а также с формирова-

нием системы управления качеством оказываемых портами услуг. В ча-

сти развития информационных систем эти два направления система 

управления ресурсами и система управления качеством сейчас являются 

приоритетными. Поскольку для морского порта услуги являются основ-

ным направлением деятельности, то от качества оказываемых им услуг 

зависит и конкурентоспособность порта. Сейчас усиливается конку-

рентное влияние в сфере портовых услуг и Большой порт Санкт-Петер-

бург уже не может себе позволить работать в условиях простого моно-

полиста.  
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В статье рассматриваются подходы к созданию интегрированной си-

стемы управления пассажирским транспортом в Минской городской агломера-

ции, которая позволит повысить привлекательность транспорта общего поль-

зования и сократить расходы местного бюджета на организацию перевозок 

пассажиров. 

The article discusses approaches to the creation of an integrated passenger 

transport management system in the Minsk city agglomeration, which will increase 

the attractiveness of public transport and reduce the local budget expenditures on the 

organization of passenger transportation. 

Ключевые слова: пассажирский транспорт, агломерация, управление, опе-

ратор, перевозчик. 

Keywords: passenger transport, agglomeration, management, operator, carrier. 

 

В соответствии с Указом Президента Республики Беларусь от 7 мая 

2014 года № 214 «О развитии городов спутников», Минскому город-

скому исполнительному комитету предписано сформировать соци-

ально-производственные инфраструктуры с учетом территорий городов 

спутников и обеспечить регулярное транспортное сообщение в этом ре-

гионе страны. 

В настоящее время в Минской городской агломерации–условно 

очерченной части территории страны, ограниченной городами-спутни-

ками Минска (Дзержинск, Фаниполь, Заславль, Логойск, Смолевичи, 

Руденск), которые объединены со столицей хозяйственными, трудо-

выми и культурно-бытовыми связями, работу пассажирского транс-

порта организуют ГП «Столичный транспорт и связь», ГП «Минск-
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транс», ГП «Минский Метрополитен», ГО «Белорусская железная до-

рога», ОАО «Миноблавтотранс» и ГП «Миноблпассажиртранс». Каж-

дая из этих организаций практически является оператором пассажир-

ских перевозок. При этом между перечисленными организациями не 

сформирована система синхронизации и взаимного согласования такти-

ческих и оперативных действий, что препятствует рациональному по-

строению маршрутной сети, минимизации затрат на обслуживание и 

внедрению удобной для пользователей системы единого билета на про-

езд.  

Появлению этой ситуации способствовала разобщенность транс-

портного законодательства и субъектов существующей системы управ-

ления пассажирским транспортом. Регламентирование процесса перево-

зок пассажиров в Беларуси осуществляется в основном по трем законам 

(«Об автомобильном транспорте и автомобильных перевозках», «О го-

родском электрическом транспорте и метрополитене», «О железнодо-

рожном транспорте»). ГП «Столичный транспорт и связь», ГП «Минск-

транс» и ГП «Минский Метрополитен» непосредственно подчинены 

Минскому городскому исполнительному комитету, ОАО «Миноблавто-

транс» и ГП «Миноблпассажиртранс» — Минскому областному коми-

тету, ГО «Белорусская железная дорога» — Министерству транспорта и 

коммуникаций Республики Беларусь. Законы, регламентирующие 

транспортную деятельность, и субъекты, обеспечивающие управление 

транспортным обслуживание населения, между собой не достаточно 

скоординированы, что приводит к повышенному расходу финансовых 

средств на обслуживание маршрутной сети и препятствует применению 

единого билета для пассажира, формированию интегрированного рас-

писания движения и маршрутной сети пассажирского транспорта, а 

также внедрению дифференцированной системы оплаты за проезд. 

Перевозчику железнодорожного транспорта расписание движения 

транспортных средств на маршруте определяет ГО «Белорусская желез-

ная дорога», а перевозчикам автомобильного и городского электриче-

ского транспорта — ГП «Минсктранс» и ГП «Столичный транспорт и 

связь» и другие структуры. Такое разделение полномочий приводит к 

тому, что маршрутная сеть агломерации совершенствуется не рацио-

нально, поскольку не учитывает затраты на перевозку различными ви-

дами транспортных средств, что увеличивает расходы на организацию 

перевозок пассажиров. Учитывая перечисленные недостатки, а также 
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устойчивую тенденцию падения пассажирооборота на транспорте об-

щего пользования, необходимо применять новые, более эффективные 

механизмы управления им. Исходя из практики организации перевозок 

пассажиров в ряде Европейских стран, в Минской городской агломера-

ции целесообразно создать единого оператора. Это позволит развить 

мультимодальный принцип организации пассажирских перевозок, кото-

рый предполагает использование пассажиром для поездки двух и более 

видов транспорта, а организатору перевозок на больших пассажиропо-

токах использовать вместительные и комфортабельные транспортные 

средства. Для развития этого направления должна быть создана система, 

предусматривающая постоянную актуализацию интегрированного рас-

писания движения всех видов пассажирского транспорта в агломерации, 

информирования пассажиров на основе современных информационных 

технологий и рациональный механизм оплаты за проезд.  

При этом единый оператор должен вести учет выполненной транс-

портной работы в разрезе каждого перевозчика, организовать продажу 

билетов и контроль оплаты проезда, обеспечить стимулирование эффек-

тивной работы перевозчиков и расчеты с ними, выполнять другие функ-

ции, необходимые для организации работы транспортного процесса. 

Для этого он должен быть наделен соответствующими полномочиями и 

решена проблема финансирования его деятельности. Часть этих нов-

шеств уже нашла отражение в Законе Республики Беларусь «О внесении 

дополнений и изменений в Закон Республики Беларусь «Об автомобиль-

ном транспорте и автомобильных перевозках».  

Для реализации новой модели организации пассажирских перево-

зок в агломерации необходимо выполнить следующие работы: 

1. Провести анализ организации и функционирования пассажир-

ского транспорта в Минской городской агломерации; 

2. Подготовить предложения по регламентированию деятельности 

оператора интегрированной маршрутной сети в Минской городской аг-

ломерации; 

3. Разработать проект концепции управления интегрированной 

маршрутной сетью в Минской городской агломерации и система стиму-

лирования интегрированного оператора и перевозчиков; 

5. Сформировать перечень и стоимость услуг, которые оператор 

вправе оказывать потребителям, с учетом их сегментирования по осо-

бенностям их отношению к потребителям; 
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6. Разработать эффективные варианты управления услугами, с уче-

том увязывания эффективности деятельности оператора с результатами 

деятельности перевозчиков и всей системы перевозок в целом; 

7. Разработать методику расчета стоимости услуг оператора; 

8. Разработать проекты локальных нормативных правовых актов, 

регламентирующие функционирование всех субъектов интегрирован-

ной системы управления пассажирским транспортом в Минской город-

ской агломерации. 

Создание интегрированной системы управления пассажирским 

транспортом в Минской городской агломерации будет способствовать 

повышению эффективности процесса обслуживания пассажиров транс-

портом общего пользования в регионе на основе совершенствования мо-

дели работы оператора и способа его финансирования, а также приме-

нения механизма координации различных видов транспорта и разра-

ботки современной технологии оплаты за проезд. 
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Аутсорсинг подразумевает под собой передачу определенных функций 

сторонней компании, либо физическому лицу для их выполнения. В статье рас-

смотрена классификация аутсорсинга применительно к субъектам транс-

портного пространства. Отмечено, что данный механизм может эффек-

тивно применяться субъектами транспортного пространства с целью повы-

шения эффективности их функционирования. 

Outsourcing implies the transfer of certain functions to a third-party company 

or an individual to perform them. The article considers the classification of outsourc-

ing in relation to the subjects of transport space. It is noted that this mechanism can 

be effectively used by the subjects of transport space in order to increase the efficiency 

of their functioning. 
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пространства, функции 

Key words: outsourcing, classification, subject of transport space, functions 

 

Аутсорсинг представляет собой бизнес-практику, где субъект 

транспортного пространства (СТП) обращается к сторонней компании, 

либо физическому лицу с целью передачи определенных функций, об-

работки операций, предоставления услуг для их выполнения. Под «аут-

сорсингом» в транспортном пространстве понимается преднамеренный 

механизм реорганизации бизнес-структуры СТП за счет концентрирова-

ния внимания на основных и передачи непрофильных видов деятельно-

сти на основе договорных отношений внешним специалистам-аутсорсе-

рам с целью повышения эффективности функционирования субъектов 
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транспортного пространства за счет сокращения издержек, и повыше-

ния качества их услуг. 

В настоящее время СТП могут передавать на аутсорсинг большое 

количество задач или услуг, связанных с функциями: в области инфор-

мационных технологий, в т.ч. разработка программ и прикладных про-

грамм, техническая поддержка; обслуживания клиентов и обслужива-

ния вызовов; в области образовательных услуг; в области транспортно-

экспедиционных услуг; в области морского агентирования; в области 

логистических услуг; финансовыми функциями; подбора персонала и 

прочее. Кроме этого, СТП могут передавать на внешний аутсорсинг це-

лые подразделения, или только его часть. 

В практике применения механизма «аутсорсинг» выделяют два ос-

новных вида аутсорсинга. Первый вид связана с аутсорсингом инфор-

мационных технологий, подразумевающий передачу функций связан-

ных с технической поддержкой систем и сервисов, эксплуатацией сетей, 

информационной безопасности, ремонта оргтеники, разработке сайтов, 

разработке приложений и т.п. Второй вид подразумевает передачу неко-

торых функций на внешнее управление, как правило являющимися не-

профильными видами деятельности (транспорт, маркетинг, бухгалтерия 

и т.п.).  

Также выделяют минимальный, эффективный и радикальный аут-

сорсинг. Первый вид «минимальный аутсорсинг» позволяет выводить 

из состава организации заготовительные, вспомогательные и обслужи-

вающие подразделения. Второй вариант «эффективный аутсорсинг» 

позволяет ко всему прочему приобретать появление новых, дополни-

тельных функций. Последний вид «радикальный аутсорсинг» подразу-

мевает создание оболочечной организации без производства в резуль-

тате реструктуризации организации [2]. 

Анализ работ в области аутсорсинга [1, 2, 6, 8] позволил выделить 

некоторые классификационные признаки и виды аутсорсинга примени-

тельно к субъектам транспортного пространства, представленные на ри-

сунке. 
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Рис. 1. Классификационные признаки видов аутсорсинга 

 

Рассмотрим более подробно представленные классификационные 

признаки. 

Итак, в зависимости от вида деятельности субъекта транспортного 

пространства выделяют: транспортный аутсорсинг; логистический аут-

сорсинг; аутсорсинг морского агентирования; фрахтовый аутсорсинг; 

портовый аутсорсинг; транспортно-экспедиционный аутсорсинг; тамо-

женный аутсорсинг; складской аутсорсинг; кадровый аутсорсинг; ин-

формационный аутсорсинг; клининговый аутсорсинг; торговый аутсор-

синг; строительный аутсорсинг; маркетинговый аутсорсинг; финансо-

вый аутсорсинг; юридический аутсорсинг; бухгалтерский аутсорсинг; 

корпоративный аутсорсинг; экологический аутсорсинг; аутсорсинг по 

безопасности и пр. Так например фрахтовый аутсорсинг СТП представ-

ляет собой передачу функций, связанных с предоставлением всей/части 

вместимости транспорта на один/несколько рейсов с целью перемеще-

ния товаров/пассажиров в указанное место. Кадровый аутсорсинг СТП 

заключается в подборе квалифицированного персонала по запросу за-

казчика, а также в кадровом консультировании. Информационный аут-

сорсинг СТП (IT-аутсорсинг СТП) заключается в подключении и/или 

настройки оборудования, загрузки и/или обновления программного 

обеспечения, управлении базами данных и системами информационной 

безопасности и т.п. Клининговый аутсорсинг СТП заключается в уборке 

помещений (офисы, склады и др.). Строительный аутсорсинг СТП за-

ключается в реализации проектов, связанных с подготовкой, возведе-

нием, отделки зданий/сооружений, ремонтом и т.п. Маркетинговый аут-

сорсинг СТП заключается в проведении рекламных кампаний, анализе 

и/или организации системы сбыта товаров/услуг, продвижении товаров 

на рынок и т.п. Финансовый аутсорсинг СТП заключается в ведении фи-
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нансовой отчетности, банковском сопровождении, финансовом плани-

ровании и т.п. Многообразие представленных видов, подтверждает, что 

практически все неосновные виды деятельности можно передать на вы-

полнение аутсорсинговым компаниям. 

В зависимости от объема передаваемых функций можно выделить 

следующие виды аутсорсинга для СТП: полный аутсорсинг (передача 

максимально всех функций аутсорсеру); частичный аутсорсинг (пере-

дача части своих определенных функций, а выработка всей стратегии, 

внедрение ее в практику остается также внутренней задачей СТП); про-

межуточный аутсорсинг (временная передача управления какими-либо 

подразделениями). 

По отношению к структуре СТП выделяют: внутренний и внешний 

аутсорсинг. Первый вид подразумевает создание внутри основной 

структуры новых подразделений с целью передачи функций. Данный 

вид представляет интерес для крупных СТП, а с течением времени пе-

реданный на внутреннее управление непрофильный вид деятельности 

становится полноценным бизнесом. Второй–передача функций на 

внешнее управление (внешняя организация). 

По количеству участников выделяют: простой аутсорсинг (дого-

ворные отношения с одним аутсорсером) и совместный аутсорсинг (до-

говорные отношения с несколькими аутсорсерами). 

По географическому признаку выделяют: локальный аутсорсинг и 

региональный аутсорсинг. Данные виды характерны географическим 

нахождением аутсорсера. 

В зависимости от доступа на рынок можно выделить международ-

ный и национальный аутсорсинг. Первый позволяет обеспечить доступ 

на рынок и партнером на мировом рынке, а второй вид–только исполь-

зование национальных ресурсов. 

В зависимости от степени использования выделяют: минимальный 

аутсорсинг, эффективный аутсорсинг; усовершенствованный аутсор-

синг; радикальный аутсорсинг. При этом усовершенствованный аутсор-

синг - как правило, используется уже известными компаниями, которые 

передают аутсорсерам определенные функции, оставляя за собой роль 

распределителя. 

В зависимости от уровня управления выделяют: оперативный аут-

сорсинг (регулирование, учет, контроль, анализ), тактический аутсор-

синг (проектирование, организация); стратегический аутсорсинг (про-

гноз, планирование). 
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В зависимости от вида производства можно выделить аутсорсинг 

основного производства; аутсорсинг вспомогательного производства. 

Отметим, что чаще всего на аутсорсинг передают вспомогательное про-

изводство, т.к. в современных условиях применение данного механизма 

становится достаточно выгодным. 

Помимо указанных на рисунке классификационных признаков 

можно выделить и другую классификацию аутсорсинг применительно к 

субъектам транспортного пространства, а именно: 

– аутсорсинг общего управления; 

– аутсорсинг по административным функциям управления; 

– аутсорсинг финансового управления; 

– аутсорсинг управления кадрами;  

– аутсорсинг маркетинга; 

– аутсорсинг организации производства; 

– атусорсинг информациионых технологий; 

– специализированный аутсорсинг. 

Представленные варианты классификация видов аутсорсинга для 

субъектов транспортного пространства подтверждает, что под руковод-

ством аутсорсера могут решаться различные задачи, стоящие перед та-

ким субъектом. 
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Последнее десятилетие стало отличным примером того, как дви-

жется научно-технический прогресс, как в масштабах мира, так и от-

дельно взятой страны. Старые модели оборудования заменяются но-

выми версиями с исправленными недостатками и обновленным функци-
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оналом. Появляются не имеющие аналогов аппараты и машинное обо-

рудование. Разрабатываются новые технологии получения различного 

рода сырья и материалов. Происходит освоение новых видов деятельно-

сти. Все это позволяет наращивать объемы производства и обеспечивать 

предприятию лидирующие позиции на рынке.  

Для того чтобы удовлетворять весь необходимый объем потребно-

стей покупателей, имеющих тенденцию постоянно меняться, предприя-

тия должны идти в ногу со временем и быть ориентированными на бу-

дущее. Именно по этой причине в мире современной экономики такие 

понятия как инвестиции и инновации стали основополагающими ком-

понентами успешной предпринимательской деятельности. А любой но-

вый проект, реализацию которого планирует предприятие, в той или 

иной степени подвержен влиянию различного рода факторов. В некото-

рых случаях можно использовать метод экстраполяции и предсказать с 

установленной точностью вероятность экономически успешной реали-

зации проекта, но не во всех. Все это множество обстоятельств и ситуа-

ций (риски), взаимосвязанных, внезапных и не поддающихся какому бы 

то ни было контролю, влияют на выполнение проекта.  

Именно поэтому в предпринимательской деятельности существен-

ное значение имеет фактор риска. Осуществление предприятием любой 

деятельности всегда связано с иммобилизацией финансовых ресурсов 

(денежного потока) предприятия и обычно проходит в условиях неопре-

деленности, степень которой может значительно варьировать [1]. 

Актуальность данной тематики исследований состоит в том, что в 

рамках современного рынка ведение предпринимательской деятельно-

сти становится невозможным без определенных методов анализа и 

управления рисками. Поскольку каждое предприятие нацелено на полу-

чение выгоды, экономическая часть, а именно обеспечение финансовой 

стабильности предприятия, особо значима. 

Не только крупные компании, но и мелкие предприятия стремятся 

сократить финансовые логистические издержки и максимально оптими-

зировать системы управления различными видами рисков. Однако 

именно опыт промышленных гигантов в использовании инновационных 

технологий и методик управления предприятием помогает выделить ос-

новные направления по улучшению деятельности другим предприя-

тиям. 



273 

К примеру, новые технические требования и руководства по без-

опасности и производительности, а так же методологии оценки произ-

водительности для инновационных решений позволяют не допускать 

возникновения некоторых рисковых составляющих.  

В связи с этим комитетом ISO/IEC JTC1 «Информационные техно-

логии» непрерывно ведутся работы по разработке и внедрению новых 

стандартов ISO/IEC [2]. 

В феврале 2018 года ISO/IEC JTC1 обновил стандарт ISO 31000. 

Измененный стандарт ISO 31000:2018 обладает рядом перспектив-

ных изменений, по сравнению с предыдущей версией 2009 года: содер-

жит универсальные рекомендации по управлению рисками, с которыми 

сталкиваются организации; может использоваться на протяжении всей 

жизни организации и может применяться к любой деятельности, вклю-

чая принятие решений на всех уровнях. 

Использование стандарта ISO 31000 улучшит способность органи-

зации выявлять угрозы и находить возможности, и соответственно эф-

фективно распределять ресурсы для устранения и предупреждения 

риска. 

Несмотря на то, что ISO 31000 не может использоваться для серти-

фикации, он дает рекомендации для внутренних или внешних аудитор-

ских программ. Организации, использующие его, могут сравнить свои 

методы управления рисками с признанным на международном уровне 

эталоном, обеспечивая надежные принципы эффективного управления 

и корпоративного управления. 

Идею повысить безопасность транспортировки груза, а так же улуч-

шить управление транспортными логистическими рисками за счет осна-

щения транспортных средств навигаторами системы «ГЛОНАСС» было 

решено реализовать еще в 2014 году, когда и было опубликовано Поста-

новление Министерства транспорта Российской Федерации. Тогда это 

касалось лишь определенных категорий автотранспорта. Система 

«ГЛОНАСС» нашла широкое распространение среди крупных предпри-

ятий, поскольку обеспечивала целевое использование автомобильной и 

спецтехники, а также защищала ее от угона, разукомплектования и про-

чих посягательств [3]. На данный момент на всех новых выпускаемых 

автомобилях с 2017 года установлена система «ЭРА-ГЛОНАСС». 

 «Электронные лог-устройства» (ELD) ограничивают время работы 

водителей в рамках пятидесяти часов в неделю, с двумя выходными 

днями, уведомляя водителей о необходимости отдыха. Таким образом, 
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снижается риск потери груза и его порчи по вине перевозчика. Несо-

мненно, это скажется на объемах перевозок и количестве грузового 

транспорта в парке предприятий, а так же транспорта задействованного 

в перевозках. Несмотря на это, многие транспортные компании в США, 

которые перевозят грузы с помощью грузовых автомобилей, обязуются 

внедрить ELD к апрелю 2018 года [4]. Предполагается, что стоимость 

этих устройств будет включена в стоимость услуг перевозчиков. «Элек-

тронные лог-устройства» (ELD) могут оказать существенное влияние на 

транспортную отрасль в 2018 году сделать дороги безопаснее. 

Другая инновационная технология для осуществления безопасных 

перевозок от компании «May Mobility» — беспилотные грузовики, все 

еще находится на стадии усовершенствования. Главным препятствием, 

над которым трудятся разработчики, является создание программного 

обеспечения для эффективной работы такого вида беспилотного транс-

порта на городских дорогах с интенсивным движением. Несмотря на 

сложность, это одна из будущих тенденций в области транспорта. В дол-

госрочной перспективе транспортные компании, а так же продвинутые 

крупные компании, должны начать готовиться к предстоящим техноло-

гическим изменениям в отрасли и оснащать свои грузовики самонавига-

ционными системами, которые смогут «учиться» на опыте реальных во-

дителей. 

Благодаря искусственному интеллекту и бесчисленным датчикам, 

автомобиль с поддержкой искусственного интеллекта может правильно 

оценить дорожные условия и изучить, как водители грузовиков ведут 

себя в «нестандартных» условиях на дороге [4]. Кроме того, у таких ав-

томобилей предусмотрена система обмена данными между собой, что 

позволит грузовикам делиться полученной информацией и делать дру-

гие такие же транспортные средства умнее. В долгосрочной перспективе 

эти транспортные средства потенциально могут заменить профессио-

нальных водителей, исключив вероятность ошибки в виду отсутствия 

человеческого фактора. 

Прототипом такого автотранспорта является представленный пуб-

лике в ноябре 2017 года электрический тягач «Tesla». Эта машина осна-

щена функцией автопилота и значительно облегчает водителю процесс 

управления автомобилем. Их серийное производство запланировано на 

2019 год. Такие промышленные гиганты, как «Walmart», «Pepsi», 

«Asko» и «Loblaw», уже оформили заказ на грузовики «Tesla Semi 2020» 

для своих коммерческих нужд [4]. «Tesla Semi 2020» может проехать на 
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одном заряде более 800 км и разгоняется до 96 км/ч за 5 секунд, а при 

полной загрузке в 36 тонн фура наберет такую скорость за 20 секунд. 

Другой тенденцией в области грузоперевозок, позволяющей мини-

мизировать транспортные и сопутствующие им риски, является «Блок-

чейн» [4].  

Технология «Блокчейн» призвана обеспечивать точность и правди-

вость записей, отображающих производительность, историю обслужи-

вания и различные другие показатели транспортных средств с течением 

времени. 

Эта технология будет удобна для предприятий, которые исполь-

зуют грузовой транспорт, бывший в употреблении. «Блокчейн» обеспе-

чивает неизменяемость и прозрачность транзакции, поэтому стороны, 

участвующие в транзакции, могут быть уверены в достоверности ин-

формации о грузовом транспорте, что исключает риск приобретения не-

качественного транспортного средства и мошенничества с доставкой. 

Помимо этого технология «Блокчейн» позволяет сократить документо-

оборот в перевозке грузов, снижая риск утери документов или их непра-

вильного заполнения, а так же сократить расходы на транспортировку. 

Другой, не менее перспективной технологией является система 

«датчиков Интернета вещей» (Internet of Things) [4]. Она применима при 

проведении мониторинга грузоподъемности транспорта. «Датчик Ин-

тернета вещей» может определить объем пространства, занимаемого 

конкретным грузом. На основе этой информации можно рассчитывать 

стоимость доставки, поскольку именно объем груза и его вес влияет на 

стоимость. Эта система может интегрировать с технологией «Блок-

чейн». Хранение информации об объемах грузоперевозок в системе на 

основе «Блокчейн», подписанной смарт-контрактом, позволит автома-

тически выполнять платежи на основе объема пространства, занимае-

мого отправляемым грузом. Эта технология исключит вероятность воз-

никновения риска неполной загруженности грузового транспорта, обес-

печивая его максимально возможное целевое использование. 

Среди встречаемых логистических рисков часто возникает такое 

понятие как человеческий фактор, то есть ошибки по вине человека. 

Многие автоматизированные системы исключают или снижают вероят-

ность его проявления, однако не во всех сферах производственной дея-

тельности предприятия на данный момент эти автоматизированные си-

стемы применимы. В связи с этим, огромное внимание уделяется про-

цессу непрерывного повышения квалификации сотрудников. Одним из 
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многообещающих направлений по обучению сотрудников являются си-

муляторы. Компанией «ITSimulator» были разработаны симуляторы для 

определения уровня подготовки специалистов, изучения ими ежедневно 

пополняемого материала по направлениям подготовки специалистов и 

симуляции ситуаций, в которых необходимо выполнить определенные 

задачи, соответствующие специализации сотрудника [5].  

Среди перспективных инновационных IT-решений хочется выде-

лить еще одно от компании «Accompany». Это мощный инструмент, 

представляющий собой интеллектуальную платформу данных на основе 

технологий искусственного интеллекта и машинного обучения, которое 

позволяет обеспечивать клиентов всей необходимой информацией об 

интересующих их бизнес-партнерах и иных компаниях интересующей 

отрасли. «Accompany» имеет базу данных включающую разносторон-

ние профили людей в режиме реального времени [6]. 

Эта платформа отображает большое количество информации по 

различным организациям, вплоть до организационной структуры ком-

пании за считанные секунды, что позволяет получить информацию о 

восходящих звездах данной рыночной ниши и за счет этого в короткое 

время сформировать конкурентное преимущество. 

Поскольку современные технологии и решения влияют на бизнес–

процессы в логистике и соответственно, на финансовые показатели ком-

паний, большое количество IT-компаний работают по направлению 

улучшения управленческих решений в транспортной логистике. 

Ранее мы рассмотрели инновационные технологии, которые позво-

ляют снизить вероятность возникновения транспортных рисков, а так же 

рисков по человеческому фактору, и в сфере безопасности, поэтому счи-

таем необходимым упомянуть инновацию, которая будет направлена на 

снижение экологических рисков. 

Компанией «Net Power» в американском городе Хьюстон была по-

строена первая газовая электростанция с нулевой эмиссией [7]. В основе 

технологии — принципиально новая турбина размером в 1/10 обычной 

турбины, которая помещается в комнату площадью 5,6 кв.м. Несмотря 

на размеры, турбина обладает высокой мощностью, что достигается бла-

годаря технологии эффективной передаче тепла с помощью сверхкри-

тического флюида. 

Эта маленькая турбина производит водяной пар и диоксид углерода 

за счет сжигания природного газа в среде чистого кислорода камеры сго-

рания. Из камеры сгорания эта высокотемпературная смесь под высоким 
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давлением направляется в газовую турбину, где энергия давления вра-

щает вал и тем самым вырабатывает электричество [7]. Охлажденная га-

зовая смесь выходит из турбины, где разделяется на части. Необходимое 

количество диоксида углерода сжимается до сверхкритического состоя-

ния и возвращается в камеру для поддержания необходимой циркуля-

ции газа в системе.  

Оставшийся поток диоксида углерода может быть использован как 

сырье для различных промышленных предприятий, а чистая вода сбра-

сывается. По расчетам специалистов компании «Net Power» топливная 

эффективность такой электростанции составит 80 процентов. Для срав-

нения, эффективность многих российских электростанций не превы-

шает 21–22 процентов, когда как для американских предприятий этот 

процент достигает значения в 60 процентов [7]. 

Таким образом, учитывая тенденцию массового перехода на элек-

трические автомобили и рост интереса к возобновляемым источникам, 

хочется отметить, что у применения природного газа может быть хоро-

шая перспектива. Такой вид топлива будет обладать конкурентоспособ-

ной эффективность, при этом, не загрязняя окружающую среду. 

Анализ современных технологий в промышленном производстве, 

транспортной логистике, в области инфраструктуры, IT–технологий по 

автоматизации деятельности и замене человека искусственным интел-

лектом наглядно показывает, как активно ведется работа по управлению 

рисками, их ликвидации и снижению последствия их проявления. Ко-

нечно, новые технологии не гарантируют сто процентов защиты от всех 

рисков, но дают возможность эффективно управлять ими. 
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Помимо основных логистических потоков (материального, инфор-

мационного и финансового) в последние годы выделяют также поток 

услуг, представляющий собой количество услуг, оказываемых за опре-

деленный временной интервал. Под услугой понимается особый вид де-

ятельности, удовлетворяющей общественные и личные потребности 

(транспортные услуги, оптово-розничные, консультационные, инфор-

мационные и т.п.). Услуги могут оказываться людьми и оборудованием 

в присутствии клиентов и в их отсутствии, быть направленными на удо-

влетворение личных потребностей или нужд организаций. Необходи-

мость введения и изучения понятия сервисного потока услуг обуслов-

лена сервисизацией экономики, возрастающей важностью и развитием 

https://www.accompany.com/
https://www.netpower.com/technology.
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индустрии сервиса и концентрацией в ней все большего количества 

субъектов экономических отношений. 

Сервисные потоки — потоки услуг (нематериальной деятельности, 

особого вида продукции или товара), генерируемые логистической си-

стемой в целом или логистической сетью (цепью) с целью удовлетворе-

ния внешних или внутренних потребителей организации бизнеса. 

Сервис — процесс предоставления услуги — деятельность постав-

щика, необходимая для обеспечения услуги. В исследованных автором 

трудах по логистике последнего десятилетия понятие логистического 

сервиса употребляется в различных вариациях, до сих пор существует 

научная дискуссия по поводу содержания этого понятия и отсутствует 

единство между учеными. Изучение и обобщение множества определе-

ний понятия логистический сервис в доступных источниках позволило 

нам трактовать логистический сервис как совокупностьи нематериаль-

ных логистических операций, обеспечивающих максимальное удовле-

творение спроса потребителей в процессе управления материальными, 

финансовыми и информационными потоками, наиболее эффективным 

способом. 

Несмотря на важность сервиса, эффективные способы оценки его 

качества до сих пор отсутствуют, что объясняется рядом особенностей 

сервиса в сравнении с характеристиками продуктов. Такими специфич-

ными особенностями потока услуг являются: 

1. Неосязаемость сервиса. Заключается в сложности для поставщи-

ков сервиса объяснить и специфицировать сервис, а также трудностями 

оценить 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) и поэтому не может быть про-

тестирован прежде, чем покупатель его купит. 

6. Сервис часто состоит из системы более мелких (субсервисных) 

услуг, причем покупатель оценивает эти субсервисные услуги. 

Указанные характеристики и особенности сервисных потоков иг-

рают важную роль в логистическом процессе. 
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Возрастающее значение сервисного обслуживания покупателей 

обусловлено следующими устойчивыми объективными тенденциями: 

– усложнением промышленных изделий и вследствие этого появле-

нием дополнительных требований к квалификации кадров эксплуатаци-

онников, к качеству проведения ремонтных и обслуживающих работ; 

– быстрым моральным старением производственного аппарата, вы-

званным ускорением научно-технического прогресса; 

– повышением требований к качеству промышленных изделий 

вследствие изменения ситуации в отношениях между потребителем и 

производителем; 

– истощением источников естественных ресурсов и возрастанием 

роли вторичных ресурсов. 

Производители должны осознавать, что вопрос о продаже решается 

не однократным актом покупки их товара, а созданием предпосылок по-

купки этой продукции и в будущем. 

Доминирование в потреблении услуг естественным путем меняет и 

само понятие сервиса, но прежде чем говорить о современных его прин-

ципах, хотелось бы определиться с самим понятием. 

Сервис — это система обеспечения, позволяющая покупателю (по-

требителю) выбрать для себя оптимальный вариант приобретения и по-

требления технически сложного изделия, а также экономически вы-

годно эксплуатировать его в течение разумно обусловленного срока, 

диктуемого интересами потребителя. 

Такое определение сервиса в большей степени отражает сервисную 

деятельность, например, приобретение товара, а потому располагает ря-

дом общепринятых норм, соблюдение которых предостерегает от оши-

бок. 

Создание полномасштабной службы сервиса предприятием-изгото-

вителем возможно, когда выполняются следующие условия: 

– значительные объемы производства и сбыта; 

– особенности производимой продукции (изготовители уникаль-

ного производственного оборудования нередко не имеют сервисных 

служб, а формируют группы монтажников, технических консультан-

тов); 

– широкий территориальный охват сбыта продукции. 
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Новые рыночные условия нашего общества поставили перед сер-

висной службой ряд принципиальных задач, от решения которых зави-

сит успех сервисной службы в любой области жизнедеятельности чело-

века. 

Новая задача формирования долгосрочных стратегий развития ор-

ганизации, ориентирующих на работу в долгосрочной перспективе, в со-

четании с решением традиционной задачи обеспечения повседневного 

оперативного управления в сфере производства привела к формирова-

нию нового типа функционально разделенных многосекционных логи-

стических структур. 

Финансовый кризис последних лет резко снизил покупатель-

ную способность населения. Многие производственные предприятия 

сократили объемы выпуска продукции. В торговых сетях изменился ас-

сортимент отдельных групп и порядок оплаты за поставляемые товары. 

Усиление конкурениии на рынке, не позволяющее российским сетям 

снизить темпы роста, приводит к возникновению ситуации, когда опе-

рационные денежные потоки оказываются недостаточными для финан-

сирования инвестиционных проектов, что вынуждает компании нара-

щивать долг, увеличивающий процентные расходы и стоимость допол-

нительных заимствований. В случае отсутствия у компании акционера, 

располагающего значительным объемом свободных средств, подобное 

развитие событий в среднесрочной перспективе может привести к сни-

жению темпов роста и уровня конкурентоспособности. В то же время 

риск дефолта для российских сетей практически не актуален в виду зна-

чительного интереса российских и зарубежных ритейлеров, а также фи-

нансовых инвесторов к активам в сфере розничной торговли. 

Современное развитие торговых сетей в российской экономике яв-

ляется актуальной проблемой. Она связана с другими отраслями эконо-

мики, с уровнем и качеством жизни населения. 

Следует заметить, что успех фирмы или предприятия во многом за-

висит от маркетинговых исследований в области рынка, от сбора необ-

ходимой информации и от умения правильно ею пользоваться, от каче-

ства подготовки специалистов. 

Отметим, что понятие «сервис» не может касаться только товара, 

его приобретения, эксплуатации. Под сервисом чаще всего понимается 

оказание самых разных услуг, удовлетворение бытовых потребностей 
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населения, и в этом случае можно говорить о предпродажном и после-

продажном обслуживании, направленном на удовлетворение потребно-

стей человека, производства. 

Поэтому категорийно-понятийные границы термина «сервис» сле-

дует определить как оказание продажных и послепродажных услуг по-

купателям товаров и реализацию услуг населению. Такое определение 

позволяет сделать вывод, что сервисный маркетинг — это целенаправ-

ленная деятельность по созданию условий для более полного использо-

вания потребительских свойств товаров и повышения уровня комфорта 

населения в быту. 

Таким образом, в условиях «рынка покупателя» продавец вынуж-

ден строить свою деятельность, исходя из покупательского спроса. По-

купатель диктует свои условия также и в области состава и качества 

услуг, оказываемых ему в процессе поставки/приобретения товара. Осо-

бую значимость при этом имеет логистический менеджмент. 
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Статья посвящена понятиям «синхромодальная и ко-модальная пере-

возка», «а-модальный букинг», «тримодальный терминал» и условиям их осу-

ществления, Определено выполнение условий, необходимых для осуществления 

синхромодальных, ко-модальных и а-модальных перевозок в Российской Феде-

рации.  

The article is devoted to the concepts of “synchrome and co-modal transporta-

tion”, “a-modal booking”, and the conditions for their implementation. The fulfill-

ment of the conditions necessary for the implementation of synchro-dal, co-modal and 

a-modal transportation in the Russian Federation has been determined. 
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В современном мире все большее значение приобретает логистика. 

Не случайно в вышедшем в 2018 году шестом издании отчета Всемир-

ного банка «Обеспечение логистической доступности для повышения 

конкурентоспособности. Торговая логистика в глобальной экономике. 

Индекс эффективности логистики и его отдельные показатели» гово-

рится о том, что «конкурентоспособность страны зависит от способно-

сти управлять логистическими процессами в современной глобальной 

бизнес-среде» [0, p. 6]. 

Одним из выводов отчета является активное развитие логистиче-

ского аутсорсинга и интермодальности перевозок [0, p. 66]. Так, в стра-

нах, где логистике уделяется приоритетное внимание, производители и 
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торговые организации активно передают значительную часть своих ос-

новных логистических операций на аутсорсинг сторонним организа-

циям [0, p. 3]. При отмечается, что развитие современных логистических 

услуг, в которых задействовано несколько видов транспорта и органи-

заций, требует решения комплексных вопросов (в том числе и норма-

тивно-правового характера) и качественного взаимодействия между 

государственным и частным сектором как на национальном, так и меж-

дународном уровнях. В связи с этим многие страны, такие как Канада, 

Китай, Франция, Индонезия, Марокко, Нидерланды разработали нацио-

нальные стратегии или создали специализированные организации по 

развитию логистики, а Индия в 2017 году даже учредила специальный 

логистический орган [0, p. 7]. 

В Российской Федерации ситуация с развитием логистики пока не 

слишком радужная. Согласно отчету Всемирного Банка, Россия зани-

мает в 2018 году 75 место в рейтинге эффективности логистики из 167 

стран. При этом по эффективности работы таможенных и пограничных 

служб наша страна занимает 97 место, возможности отслеживания про-

движения грузов — 97 место, по доступности международных перево-

зок по конкурентоспособным ценам — 96 место, по компетентности 

персонала и качеству логистических услуг — 71 место, по качеству ком-

мерческой и транспортной инфраструктуры — 61 место. И хотя с 2007 

года, когда вышло первое издание отчета Всемирного банка, Российская 

Федерация прошла большой путь и ее рейтинг вырос с 99 места, даль-

нейшее улучшение ситуации невозможно без быстрого внедрения пер-

спективных логистических технологий политранспортной логистики. 

Под политранспортной логистикой авторы понимают непрерывно 

совершенствующуюся многоэлементную мультимодальную систему, 

включающую в себя следующие элементы (от простейшего к более 

сложным) (рис. 1.): 

– мультимодальные перевозки, то есть перевозка одного вида груза 

не менее, чем двумя видами транспорта. 

– интермодальная перевозка — мультимодальная перевозка с ис-

пользованием одной и той же грузовой единицы без расформирования 

груза в пути следования. Примером интермодальной перевозки может 

служить транспортировка груза в контейнере с применением разных ви-

дов транспорта.  

– ко-модальная перевозка — это такая перевозка, когда между 

начальным и конечным интермодальными терминалами организованы 
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параллельные транспортные потоки различных видов транспорта [0, с. 

23-24]. При этом данные виды транспорта применяются с целью эффек-

тивного использования различных видов транспорта для достижения 

оптимального и устойчивого использования транспортных ресурсов [0, 

c.3; 0, c.3]. 

– а-модальное бронирование–вид транспортных услуг, когда при 

бронировании транспортной услуги не фиксируется вид транспорта. 

Вместо этого грузоотправители определяют только основные требова-

ния к транспортной службе, такие как затраты, предпочтительное время 

перевозки и т.д. A-модальное бронирование является ключевым требо-

ванием, позволяющим оптимизировать и объединять транспорт всех 

клиентов [0, C. 111]. 

– синхромодальная перевозка. Синхромодальная перевозка–это та-

кая интермодальная перевозка, в ходе осуществления которой условия 

перевозки (в том числе выбор вида транспорта) определяются в опера-

тивном режиме, в зависимости от складывающейся экономической 

конъюнктуры. 

.  

Рис. 1. Политранспортная система с точки зрения ключевых  

дополнительных функций (составлено по: [0, c. 3]) 

 

Переход к синхромодальным перевозкам, то есть организации ком-

плексной интеграции грузовых и транспортных потоков, создает усло-

вия наилучшего использования провозных возможностей при снижении 
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издержек и нагрузки на экологию. Возрастает спрос на логистику, соот-

ветствующую всем требованиям экологичности. Данная тенденция пол-

ностью соответствует выявленному в отчете Всемирного банка за 2018 

года растущему количеству международных и национальных обяза-

тельств по сокращению выбросов парниковых газов и других вредных 

веществ, связанных с грузовыми перевозками и логистикой [0, p. 4]. 

Меры по снижению выбросов углекислого газа в атмосферу предпола-

гают более эффективное использование активов в логистике (например, 

в отношении хранения и обработки грузов), повышение энергоэффек-

тивности перевозок, переход с одного вида транспорта на другой, с 

меньшими выбросами углекислого газа. 

Проведенное нидерландскими учеными модельное исследование 

внедрения синхромодальных контейнерных перевозок во внутренних 

районах порта Роттердам показало, что по сравнению с интермодаль-

ными перевозками, синхромодальные перевозки обеспечивают в целом 

более низкие затраты на перевозку и более высокие расходы на обра-

ботку, что приводит к сопоставимым общим системным затратам. Не-

смотря на отсутствие прямой экономической выгоды, занятость на ли-

ниях обслуживания увеличивается (на 8 %), а сроки доставки сокраща-

ются (на 12 %). Также синхромодальные услуги обеспечивают более вы-

сокое качество услуг по сравнению с традиционными интермодальными 

перевозками с точки зрения времени доставки. Синхромодальные пере-

возки имеют явные преимущества с социальной и экологической точек 

зрения, так как они облегчают переход от автомобильных перевозок, 

обеспечивая сокращение выбросов СО2 (на 31 %). Синхромодальные 

услуги также расширяют диапазон конкурентоспособных дистанций до-

ставки услуг, не связанных с прямыми автомобильными перевозками, 

что еще больше способствует переходу на устойчивые виды транспорта. 

Следствием этого модального сдвига является более высокая пропуск-

ная способность на внутренних терминалах назначения и, следова-

тельно, концентрация автомобильного движения в непосредственной 

близости от этих терминалов (в 15 км) [0].  

Перевозка большинства грузов, находящихся в вагонах, простаива-

ющих на подходах к морским портам Северо-Запада, Юга и Дальнего 

Востока России, осуществляется в дефицитном на данный момент по-

движном составе-полувагонах, поэтому их исключение на длительный 

период из обращения приводит не только к значительному сокращению 
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перевозочных мощностей железнодорожного транспорта, но и к невоз-

можности завоза угля на электростанции для обеспечения данной про-

дукцией отопительного периода. В то же время, мощности речных пор-

тов используются не более, чем на 30 %. Поэтому целесообразно рас-

смотреть возможность перевалки данных грузов (того же кузбасского 

угля) в речных портах, что имело место в дореформенный период. 

Например, в середине 70-х годов по перевалке угля Куйбышевский реч-

ной порт являлся одним из лидеров среди портов Поволжья. Он имел 

три грузовых района — Центральный, Верхний мол, Большая коса. В 

настоящее время железнодорожные пути, находящиеся на балансе же-

лезной дороги, вследствие снижения объемов грузопереработки, разби-

раются (Верхний мол, соединительный путь с Северным парком стан-

ции Самара и другие), а район Большая коса вообще находится под во-

дой. Речной флот вследствие невостребованности стареет, хотя речные 

перевозчики — ОАО «Волгафлот» (бывшее Волжское объединенное 

речное пароходство — ВОРП), ОАО «Камское пароходство» и другие, 

а также ОАО «Татфлот» (Казанский речной порт), ОАО «Саратовское 

речное транспортное предприятие» (Саратовский речной порт), ОАО 

«Ярославский порт», ОАО «Нижегородский порт», ОАО «Ульяновский 

порт», ОАО «Тольяттинский порт», ОАО «Самарский порт», ОАО 

«Волгоградский порт», имеют значительное количество речных судов и 

судов смешанного «река-море» плавания. Енисейские речники, вслед-

ствие отсутствия работы в России, вообще перешли на обслуживание 

грузоперевозок в Адриатике. Поэтому необходимо проработать во-

просы привлечения внешнеторговых грузопотоков для пере-работки не 

только в морских, но и в речных портах, что позволит привлечь допол-

нительные грузопотоки на железнодорожный и речной транспорт, и, как 

следствие, возрастут доходы от перевозок и перевалки грузов, возник-

нут дополнительные рабочие места, что будет способствовать снятию 

социальной напряженности и стабилизации экономической ситуации 

как в ареале Поволжья, где проживает более 40 % населения и произво-

дится более 45 % промышленной продукции России, так и в целом по 

стране. Очевидно, что развитие синхромодальных и ко-модальных пе-

ревозок, а-модального букинга и тримодальных терминалов–это обще-

европейские тренды, от которых России не стоит отставать. Синхромо-

дальные перевозки позволят получить эффект как конкретным грузовла-

дельцам, так и транспортной системе Российской Федерации в целом [0, 

0, 0-0].  



288 

Таким образом, лишь внедрение современных логистических тех-

нологий будет способствовать достижению Российской Федерацией в 

рейтинге LPI 70 места в 2020 года и 50 места в 2024 году, как это преду-

смотрено п. 1.3. Комплексного плана модернизации и расширения маги-

стральной инфраструктуры на период до 2024 года [0]. 
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В статье представлена схема микрологистической системы предприятия 

промышленности строительных материалов, перечислены основные отличия 

данной системы, проанализирована транспортная подсистема как связующее 
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Стремительное развитие рынка, ужесточение конкуренции, 

требование клиентов улучшения качества сервиса ставят перед 

организациями новые задачи. Чтобы сохранить конкурентоспособность 
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и усилить свои преимущества, современной компании необходимо 

оптимизировать все процессы создания стоимости — от поставки сырья 

до сервисного обслуживания конечного потребителя [1]. 

Промышленность строительных материалов сегодня 

характеризуется отсутствием синхронизации процессов производства с 

процессами закупок, складирования, транспортировки и реализации, 

несовпадением планов, отсутствием достоверных прогнозов развития, 

нерациональным распределением ограниченных ресурсов, а также 

расхождением целей функционирования отдельных структурных 

подразделений предприятий. В результате каждая организация упускает 

время и деньги, что приводит к росту внутренней напряженности, 

негибкости и потере возможных конкурентных преимуществ на рынке 

[2]. Особенностями микрологистических систем предприятий 

промышленности строительных материалов являются: 

– наличие и использование специального транспорта; 

– планирование производства осуществляется под типовые серии; 

– и использование системы торгов при закупках сырья и 

материалов; 

– невозможность длительного хранения отдельных видов 

строительных материалов (бетон, строительный раствор).  

Основные звенья микрологистической системы предприятия про-

мышленности строительных материалов представлены на рисунке 1. 

 

 
Рис. 1. Схема микрологистической системы предприятия  

промышленности строительных материалов 
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Как видно из представленной схемы микрологистической системы 

предприятия промышленности строительных материалов транспорт вы-

ступает связующим звеном всех остальных элементов данной системы 

предприятия и взаимодействует со всеми ее звеньями. Поэтому особое 

внимание при исследовании микрологистической системы предприятия 

промышленности строительных материалов требуется уделить именно 

транспорту. 

Транспорт является технологическим звеном, связывающим строи-

тельные объекты с предприятиями промышленности строительных ма-

териалов, карьерами, строительной базой, складами и другими источни-

ками материально-технического обеспечения строительства. Роль 

транспорта в строительном комплексе объясняется высокой материало-

емкостью промышленности строительных материалов, необходимо-

стью в непрерывных поставках строительных грузов. В особенности 

возрастает роль транспорта, когда в строительстве увеличилась его 

сборность. 

Основной задачей организации и функционирования транспорт-

ного хозяйства на предприятии промышленности строительных матери-

алов является своевременное и бесперебойное обслуживание производ-

ства транспортными средствами по перемещению грузов в ходе произ-

водственного процесса. Транспортное хозяйство на предприятии про-

мышленности строительных материалов–это комплекс средств пред-

приятия, предназначенных для перевозки сырья, материалов, полуфаб-

рикатов, готовых строительных изделий, отходов и других грузов на 

территории и за его пределами. В связи с широкой номенклатурой гру-

зов у предприятий промышленности строительных материалов возни-

кает необходимость применения различного по назначению подвижного 

состава. 

Для исследования транспортной подсистемы микрологистической 

системы предприятия предлагается использовать разработанную клас-

сификацию подъемно-транспортных и транспортных средств предприя-

тия промышленности строительных материалов. В разработанной клас-

сификации весь транспорт подразделяется на две группы:  

1) грузоподъемные и транспортирующие машины и механизмы; 

2) транспортные средства [3]. 

Распространенной ошибкой является отождествление транспорт-

ных и транспортирующих машин. В связи с этим необходимо обратить 
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внимание на то, что «транспортные средства преимущественно исполь-

зуются для доставки грузов на строительную или производственную 

площадку и зачастую на значительные расстояния, а транспортирующие 

машины осуществляют перемещение грузов в пределах строительной 

или производственной площадки на незначительные расстояния» [4]. 

По принципу действия грузоподъемные и транспортирующие ма-

шины и механизмы предлагается разделять на машины и механизмы не-

прерывного, периодического действия и комбинированные. 

В связи со спецификой каждого вида транспорта, группа «Транс-

портные средства» была разделена на две подгруппы: подвижной состав 

автомобильного транспорта и подвижной состав железнодорожного 

транспорта. 

При организации транспортного хозяйства на предприятии про-

мышленности строительных материалов решаются следующие во-

просы:  

– «определяются грузооборот и грузовые потоки; 

– осуществляются организация перевозок грузов, выбор типа транс-

порта и расчет потребности транспортных средств; 

– организация погрузочно-разгрузочных работ» [5]. 

Проведенный анализ грузопотоков предприятий промышленности 

строительных материалов выявил следующие проблемы в развитии 

транспортной подсистемы микрологистических систем: 

– неэффективное использование пробега и грузоподъемности, а 

именно, не осуществляется работа по организации кольцевых маршру-

тов, не осуществляется работа по организации обратной загрузки авто-

мобиля. 

– распределение перевозок (заказов) между машинами. Анализ по-

казал, что на предприятии одни и те же транспортные средства могут 

использоваться как для перевозки бетона, так и для перевозки щебня. 

Очевидно, что такое формирование перевозок вызывает потери сырья. 

– неравномерное распределение перевозок по дням.  

– отсутствие современных технических средств оперативной дис-

петчерской связи. 

Особое значение имеет исследование зависимости объема перево-

зок строительных грузов предприятия от объема произведенной продук-

ции. План перевозок составляется на основе структуры грузооборота и 

грузопотоков в тоннах по цехам-отправителям, роду грузов и виду 
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транспортных средств. При планировании внешнего грузооборота в ос-

нову расчетов берутся планы материально-технического снабжения и 

сбыта и отчетные данные о вывозе отходов. Для осуществления опера-

тивно-календарного планирования и регулирования перевозок необхо-

димо составлять рабочие планы на более короткие периоды (месяц, 

сутки, смену) [6]. 

При этом предприятиям промышленности строительных материа-

лов необходимо составлять обоснованный план перевозок, который бу-

дет обеспечивать наиболее рациональное распределение и использова-

ние транспортных средств в строгом соответствии с потребностями про-

изводства.  

Для преодоления выявленных проблем в развитии предприятий 

промышленности строительных материалов целесообразно применение 

комплексного подхода к вопросам формирования и оценки эффективно-

сти их микрологистических систем. 
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Currently, the use of flexitanks is becoming an increasingly common method of 

transportation of liquid cargo by rail. However, in order to optimize transportation in 

the forward and reverse direction, it is necessary to develop circular routes. They can 

attract more customers with different types of cargo and reduce empty mileage.  

Key words: circular routes, export, import, flexitank, multimodal traffic, liquid 
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В связи с возможностью эксплуатации флекситанка для перевозки 

широкой номенклатуры наливных грузов, его использование на терри-

тории нашей страны в условиях международных перевозок как никогда 

актуально.  

Главным преимуществом флекситанка является возможность его 

утилизации, после чего очищенный контейнер может быть использован 

для подачи под погрузку других видов груза, в том числе и генеральных. 

[1]. 

Учитывая преобладание сырьевых грузов (в том числе наливных 

нефтепродуктов и сжиженных газов) в экспорте страны и преобладание 
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импортных пакетированных грузов, нетребующих специального темпе-

ратурного режима и неявляющихся массовыми, закольцованная схема, 

при которой контейнер будет приспособлен под перевозку различных 

грузов, видится очень перспективной. 

По данным таможенной статистики основой Российского экспорта 

является сырье и топливно-энергетические товары, которые занимают 

более 60 % от общего объема экспорта. [2] Самой ввозимой в Россию 

группой товаров являются транспортные средства и оборудование. Тем 

самым подтверждая возможность создания кольцевых маршрутов, зада-

чами которого являются:  

1.Рациональное использование парка контейнеров в России в меж-

дународных перевозках. Одной из основных проблем на данный момент 

является неравномерность входящих и исходящих потоков, конечным 

итогом которой является преобладание спроса над предложением, и как 

следствие повышение цен на перевозки.  

2.Мотивация развития бизнеса отечественных транспортных ком-

паний и контейнерных операторов. Операторы будут напрямую задей-

ствованы в данной схеме, предоставляя контейнеры для перевозки 

нефтепродуктов в флекситанке, тем самым стимулируя импортозамеще-

ние и повышение конкурентоспособности Российских компаний на 

рынке транспортных услуг.  

3.Минимизация порожнего пробега. Порожний пробег сократится 

до возврата цистерны из порта до очистительной и пропарочной стан-

ции и вывоз порожнего контейнера на сток в порту прибытия.  

В таком случае кольцевой маршрута технологически выглядит сле-

дующим образом:  

1. Ожидание запроса на поставку нефтепродуктов. 

2. Выкачка и обработка сырья на месторождениях. 

3. Налив груза в железнодорожную цистерну и перевозка по желез-

ной дороге. 

4. Перелив сырья в порту из цистерны в флекситанк. 

5. Погрузка контейнера с флекситанком на судно и морской фрахт. 

6. Выгрузка контейнера в порту прибытия и погрузка его на контей-

неровоз. 

7. Отправка контейнеровоза до конечного получателя. 

8. Слив нефтепродуктов на местах, указанных конечным потреби-

телем, утилизация флекситанка, очистка контейнера. 
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9. Сдача порожнего контейнера в порт, под конкретного грузовла-

дельца. 

10. Заранее подавший заявку грузовладелец, который собирается 

перевозить генеральный груз, электронику, запчасти и пр., получает из-

вещение о прибытии контейнера на сток. 

11. Грузовладелец вывозит контейнер себе на склад. 

12. Идет загрузка груза в контейнер. 

13. Загруженный контейнер вывозится в порт. 

14. Выгрузка контейнера в порту. 

15. Погрузка контейнера на судно и морской фрахт. 

16. Вывоз контейнера из порта до места назначения. Здесь может 

быть как вывоз автотранспортом, так и интермодальная перевозка же-

лезнодорожное плечо и автотранспорт. 

17. Выгрузка груза конечным получателем, сдача контейнера в со-

ответствии с инструкцией контейнерного оператора.  

Данный маршрут позволяет наиболее быстро и оперативно плани-

ровать поставки грузов на экспорт и прием импортных грузов, каждый 

следующий шаг грузовладельца в стране назначения автоматически 

синхронизируется с движением контейнера из страны отправления, тем 

самым оперативно подбирая освободившийся контейнер для загрузки. 

К тому же использование железнодорожных цистерн для перевозки 

наливного груза по железной дороге в составе маршрутных поездов 

уменьшит удельные затраты на единицу продукции и будет способство-

вать максимальной безопасности в перевозке наливных грузов.  

Доставка наливных грузов флекситанками в пересчете удельных за-

трат на тонну перевозимого груза, является экономически более выгод-

ной по сравнению с доставками судовыми партиями. В случае сравне-

ния данного типа перевозки с транспортировкой в бочках и контейнерах 

экономическая выгода может достигать и до 50 %. [3], [4] Также плюсом 

данной схемы является возможность гибко изменять маршрут. Так, за-

ранее зная о перегруженности того или иного порта, можно изменить 

маршрут и выгрузить контейнер в другом порту, если это будет удобно 

грузополучателю.  

Однако, стоит учитывать, что не со всеми странами будет логично 

использовать данные схемы. Некоторые торговые партнеры Российской 

Федерации не способны обеспечить равномерное распределение входя-
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щих и исходящих грузопотоков, поэтому стоит применять эту цепь по-

ставок только для наиболее значимых партнеров, с которыми в данной 

системе можно будет наладить более эффективное взаимодействие. [5] 

К примеру, в список стран, с которыми может быть налажена дан-

ная цепь поставок, войдут Китай, Япония, Республика Корея. Также 

стоит добавить в список данных стран Нидерланды, которые являются 

номером один в экспорте нефти в нашей стране. 

С целью равномерного распределения экспорта нефтепродуктов по 

транспортной сети страны, стоит рассмотреть основные месторождения 

нефти. Территориально месторождения можно поделить по следующим 

регионам: Западная Сибирь, Урал и Поволжье, Северный Кавказ, Ти-

мано–Печорская нефтегазоносная провинция, Дальний Восток и Лено 

Тунгусский. 

Перераспределение нефти следует проводить по следующим 3 клю-

чевым многофункциональным портовым комплексам страны: Усть-

Луга, Восточный, Новороссийск.  

Соответственно Северный Кавказ и Поволжье будут транспортиро-

ваться в Новороссийск, Тимано-Печорская часть будет транспортиро-

ваться на Усть-Лугу, Порт Восточный будет принимать Восточную Си-

бирь и Дальний восток, Западная Сибирь должна быть распределена 

равномерно между тремя портами в соответствии с их мощностями и 

экономической целесообразностью создания маршрута.  

Исходя из данных предположений, можно составить основные 

маршруты между портами по номенклатурам ввозимых и вывозимых 

грузов (таблица 1).  

Таблица 1 

Распределение грузопотоков между портами по номенклатурам 

ввозимых и вывозимых грузов 

Ввозимый груз 
Порт от-

правки 

Порт назна-

чения 
Страна 

Вывозимые 

обратно 

грузы 

Нефтепродукты 

 
Усть-Луга 

Ротердам, 

Шенчжень, 

Гуанджоу, 

Ксямень, 

Циндао, 

Шанхай, 

Тянцзинь, 

Далянь 

Нидер-

ланды 

Китай 

Пластмассы, 

электроника, 

резина и кау-

чук 
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Новороссийск 

 

Шанхай, 

Нинбо, Цин-

дао, Далянь, 

Гуанчжоу, 

Тянцзинь, 

Шенчжень, 

Ксямень 

Китай 

Различная 

номенкла-

тура грузов 

Восточный 

Пусан, 

Иокогама, 

Шанхай, 

Нинбо, Цин-

дао, Далянь, 

Тянцзинь, 

Ксямень 

Китай 

Различная 

номенкла-

тура грузов 

грузы 

 

При перевозке по данным транспортным коридорам также преду-

сматривается привязка контейнеров к определенному маршруту. Од-

нако есть возможность изменения обратного маршрута. Такой подход 

поможет учитывать сезонность перевозок грузов в те или иные регионы.  

Таким образом, данная схема предусматривает гибкость и возмож-

ность перестроения маршрутов в зависимости от условий среды и жела-

ний клиента. 

По итогам проведенных исследований можно с уверенностью ска-

зать, что использования технологии кольцевых маршрутов с использо-

ванием флекситанков поможет добиться улучшений в следующих пока-

зателях:  

Снижение удельных транспортных затрат на единицу продукции. 

Это позволит повысить клиенту процент маржинальности на продавае-

мую продукцию. 

Контейнеризация и унификация импортных и экспортных контей-

нерных перевозок. 

Уменьшение порожнего пробега подвижного состава. 

Повышение точности планирования сроков доставки и необходи-

мого объема вывозимой продукции. 

Предоставление более выгодного предложения для клиентов транс-

портных компаний. 

Возможно, что благодаря этим 5 критериям, компании, применив-

шие данную технологию сегодня, смогут уже завтра заметно повысить 

свое конкурентное преимущество.  
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При организации смешанных перевозок возникает целый комплекс 

проблем, связанных как с определением понятий отдельных видов сме-

шанных перевозок (мультимодальные, интермодальные, комбинирован-

ные), так и единства понятий, используемых при формировании транс-

портного продукта, который бы сочетал услуги различных видов транс-

порта. Формирование понятийного аппарата, связанного со смешан-

ными перевозками, очень далеко до своего завершения. Определение 

одних и тех же понятий, которые приводятся в различных источниках, 

как правило, существенно отличаются. Но при этом ни один из офици-

альных источников не настаивает на обязательности использования тол-

кования определенного термина. 

Исследования показывают, что есть несколько причин, как объек-

тивного, так и субъективного характера, которые привели к создавшейся 

ситуации в толковании терминов, связанных с организацией транспорт-

ного процесса. 

Во-первых, это наличие национального транспортного законода-

тельства, в рамках которого исторически складывалась собственная 

транспортная терминология. Следует также отметить сложившиеся от-

раслевые различия в трактовке терминов, как на уровне национального, 

так и международного законодательства. 

В качестве следующей причины можно отметить отсутствие един-

ства в трактовке понятий в сфере двух моделей «интермодализма», ко-

торые по-разному трактуют отдельные термины, связанные с организа-

цией смешанных перевозок. 

К третьей причине следует отнести постоянное развитие представ-

лений о сущности и возможных направлений их развития мультимо-

дальных и интермодальных перевозок, формах организации, их потен-

циале. Это приводит к тому, что термины и определения, относящиеся 

к различным моделям «интермодализма» включены в многочисленные 

справочники и словари. Транспортные компании приводят трактовки 

исследуемых понятий в собственных словарях транспортных терминов. 

Многие авторы научных исследований в области организации различ-

ных видов смешанных перевозок дают свои трактовки основных поня-

тий, которые, как правило, вводятся для целей того или иного конкрет-

ного исследования. Такой субъективизм в подходе и проблематике сме-

шанных перевозок создает необоснованные сложности как в практиче-

ском, так и в исследовательском аспектах. 
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К числу субъективных причин, которые приводят к многообразию 

и противоречивости определений, связанных со смешанными перевоз-

ками, следует отнести практику не всегда обоснованного заимствования 

международных терминов, имеющих общие латинские элементы (inter, 

multi, modal, combi), которая получила развитие благодаря широкому 

использованию англоязычной литературы и интернет-ресурсов. Так, для 

отечественной терминологии характерно параллельное использование 

как переводов английских терминов, так и их транслитерации. 

Целью анализа понятийного аппарата, связанного с организацией 

смешанных перевозок, является выявление тенденций и закономерно-

стей развития смешанных перевозок и нашедших отражение в соответ-

ствующей терминологии — «порт-хаб», «трансшипмент», «гейтвей», 

«перевалка». 

Одним из терминов, по которым существует разнообразная трак-

товка как в доступных литературных, так и в научных источниках, явля-

ется термин «порт-хаб», а иногда и просто «хаб». В таблице 1 со ссыл-

кой на источники показана трактовка этого термина. 

Таблица 1 

Толкование терминов порт-хаб и хаб 

Термин  ссылка Толкование термина 

 

 

порт-

хаб 

port hub 

1 

 

A port served by deep 

sea scheduled shipping 

end by scheduled short 

sea shipping 

Порт, обслуживаемый глубо-

ководным регулярным судо-

ходством, заканчивающийся 

регулярными короткими мор-

скими перевозками  

2 

 

A port served by deep 

sea scheduled shipping 

end by scheduled short 

sea shipping where 

transshipment activity 

takes place 

Порт, обслуживаемый глубо-

ководным регулярным судо-

ходством, заканчивающийся 

регулярными короткими мор-

скими перевозками, где про-

исходит перегрузочная дея-

тельность 

12 Транспорт: транзитный терминал 

14 Порт-хаб - это логистический центр, в который посту-

пают партии грузов от океанских линий с дальнейшим 

распределением по более мелким портам. Соединение 

порта-хаба с малыми портами осуществляется за счет 



302 

фидерных перевозчиков, использующих суда, способ-

ные удовлетворять требованиям портов назначения по 

навигационным ограничениям. 

 

 

 

хаб 

hub 

1, 2, 

19 

Central point for the col-

lection, sorting, trans-

shipment and distribu-

tion of goods for a par-

ticular area. This con-

cept comes from a term 

used in air transport for 

passengers as well as 

freight. It describes col-

lection and distribution 

through a single point 

(“Hub and Spoke ” con-

cept). 

Центральный пункт сбора, 

сортировки, перевалки и рас-

пределения грузов для опре-

деленного региона (района). 

Данная концепция происхо-

дит от термина, использую-

щегося в воздушных перевоз-

ках как пассажиров, так и 

грузов. Она предполагает 

сбор и распределение грузов 

через единый пункт (концеп-

ция "Хаб энд Споук"). 

5 1) A large retailer or 

manufacturer having 

many trading partners. 

2) A reference for a 

transportation network 

as in “hub and spoke” 

which is common in the 

airline and trucking in-

dustry.  

3) A common connec-

tion point for devices in 

a network. 

4) A Web "hub" is one 

of the initial names for 

what is now known as a 

"portal". 

1) крупный риэлтер или изго-

товитель, имеющий много 

торговых партнеров. 

2) ссылка на транспортную 

сеть как в “ступицы и 

спицы”, которая распростра-

нена в авиа- и грузоперевоз-

ках.  

3) общая точка подключения 

для устройств в сети. 

 

4) веб - "хаб" является одним 

из первоначальных имен для 

того, что теперь известно как 

"портал".   

6 A central location to 

which traffic from many 

cities is directed and 

from which traffic is fed 

to other areas. 

Центральное место, в которое 

направляется трафик из мно-

гих городов и из которого 

трафик подается в другие 

районы. 

8 A facility in the infra-

structure where 

Объект в инфраструктуре, где 

выполняются транспортные 



303 

transport-related ser-

vices (collection & dis-

tribution) and commer-

cial activities are per-

formed, and it focuses 

on logistics-centre man-

agement, facilities man-

agement, maintenance 

and supply chain. 

услуги (сбор и распределе-

ние) и коммерческая деятель-

ность, и он фокусируется на 

управлении логистическим 

центром, управлении объек-

тами, обслуживании и це-

почке поставок 

13 Хаб (англ. hub, буквально — ступица колеса, центр) — 

в общем смысле, узел какой-то сети. 

На транспорте — пересадочный, перегрузочный узел. 

 

На основе анализа используемых в литературных источниках и ин-

тернет-ресурсах определений выявлены наиболее часто встречающиеся 

содержательные признаки, отраженные в определении исследуемого 

термина. 

Как видно из таблицы 1, данного термина в официальных источни-

ках России не представлено. На уровне Евросоюза наиболее авторитет-

ное издание [1,2] дает непосредственно толкование термина «порт-хаб». 

Следует отметить, что в 5-м издании словаря, который планируется вы-

пустить в 2019 году будет содержаться добавление по сравнению с ре-

дакцией 4-го издания 2009 года по итогам доклада рабочей группы по 

статистике транспорта на 62-сессии ЕЭК в июне 2018 года. Приближен-

ное к этому толкование, только с учетом источника [11] имеется на сайте 

российской компании [14]. Более ранние источники трактуют понятие 

не «порт-хаб», а «хаб» в разных интерпретациях. В научной литературе 

существует достаточно обширный разброс мнений по этому термину. 

Очевидно, что требуется четкое разграничение понятия «хаб» и «порт-

хаб». Основной характеристикой порта-хаба рассматривается необходи-

мость глубоководного регулируемого судоходства, короткие морские 

перевозки и наличие перегрузочной деятельности. 

Заслуживает внимания исследование, проведенное в [15], где рас-

сматриваются позиции некоторых зарубежных и российских ученых в 

отношении исследуемого понятия. Вместе с тем, отнесение порта 

Санкт-Петербург к порту-хабу, как предлагает этот автор, довольно со-

мнительно в настоящее время в связи с публикацией пятого издания 

глоссария для статистики [2], т.к. Санкт-Петербург является конечным 
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пунктом упомянутых «коротких морских (фидерных) перевозок», а 

дальнейшая перевалка на морские и речные суда для регулярных пере-

возок практически отсутствует. Аналогичная ситуация в отношении 

порта Усть-Луга, который наряду с морскими портами Мурманск, Ка-

лининград, Тамань, Восточный, Ванино, согласно федеральной целевой 

программе «Развитие транспортной системы Российской Федерации 

(2010 – 2020 годы)» планируется развивать как порт-хаб, в том числе для 

обслуживания международных транспортных коридоров. 

Второй термин, который требует внимания — это «гейтвей». Дан-

ный термин еще широко не вошел даже в европейские официальные 

словари и издания. В таблице 2 представлено имеющееся толкование 

термина. 

Таблица 2 

Толкование термина «гейтвей» 
Термин  Ссылка Толкование термина 

гейтвей 

gateway 

 

4,6 A point at which freight 

moving from one terri-

tory to another is inter-

changed between trans-

portation lines 

Пункт, в котором груз, пере-

возимый с одной территории 

на другую, перемещается 

между транспортными лини-

ями 

 

В российских официальных источниках и словарях данного тер-

мина пока нет, да и не во всех зарубежных словарях он есть. Вместе с 

тем, по смыслу перевода этот термин идентичен российскому термину 

«перевалочный пункт». 

При организации мультимодальных и интермодальных перевозок 

часто используется термин «трансшипмент». Толкование этого термина 

представлено в таблице 3. 
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Таблица 3 

Толкование термина «трансшипмент» 

Термин  Ссылка Толкование термина 

transshipment 

 

3, 19 Moving ITUs from 

one means of 

transport to another. 

Перемещение ИТЕ (ин-

термодальных транспорт-

ных единиц) с одного 

вида транспорта на дру-

гой  

4 A distribution method 

whereby containers or 

cargo are transferred 

from one vessel to an-

other to reach their fi-

nal destination, com-

pared to a direct ser-

vice from the load 

port of origin to the 

discharge port of des-

tination. This method 

is often used to gain 

better vessel utiliza-

tion and thereby econ-

omies of scale by con-

solidating cargo onto 

larger vessels while 

transiting in the direc-

tion of main trade 

routes. 

Способ распределения, 

при котором контейнеры 

или груз передаются с од-

ного судна на другое для 

достижения конечного 

пункта назначения, по 

сравнению с прямым об-

служиванием из порта от-

правления груза в порт 

разгрузки назначения. 

Этот метод часто исполь-

зуется для повышения эф-

фективности использова-

ния судов и, таким обра-

зом, экономии масштаба 

за счет консолидации гру-

зов на более крупных су-

дах при транзите в 

направлении основных 

торговых путей. 

6 The shipment of mer-

chandise to the point 

of destination in an-

other country on more 

than one vessel or ve-

hicle. The liability 

may pass from one 

carrier to the next, or 

it may be covered by 

'through bills of lad-

ing' issued by the first 

carrier. This is 

sometimes referred to 

as relay. 

Отгрузка товара в пункт 

назначения в другой 

стране более чем на од-

ном судне или транспорт-

ном средстве. Ответствен-

ность может переходить 

от одного перевозчика к 

другому или она может 

покрываться "сквозными 

коносаментами", выдан-

ными первым перевозчи-

ком. Это иногда называют 

реле. 
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Анализ приведенных трактовок понятия «трансшипмент» позволил 

выявить два наиболее часто встречающихся содержательных признака: 

– перемещение ИТЕ с одного вида транспорта на другой; 

– передача груза или контейнеров с одного судна на другой. 

Данный подход нашел свое отражение и в определении понятия 

«порт-трансшипмент», который подразумевает порт, где груз переда-

9 Transfer of containers 

between two ships 

(coupled ships or via 

the quay). 

Передача контейнеров 

между двумя судами (спа-

ренными судами или че-

рез причал). 

10 Transfer, in a conven-

ient port from one 

ship to another when 

the first carrying ves-

sel does not call at the 

port of destination 

Трансфер, в удобном 

порту с одного судна на 

другое, когда первое пере-

возящее судно не заходит 

в порт назначения 

11 Условие коносамента, согласно которому морской 

перевозчик может в любое время и по любой при-

чине осуществить перевалку груза, т.е. выгрузить с 

судна груз или любую его часть, складировать его 

на берегу, перегрузить на другое судно, незави-

симо от того принадлежит оно перевозчику или 

нет, т.е. в процессе перевозки имеется одна и более 

перегрузок груза с одного судна на другой. При 

этом перевозчик остается ответственным за вы-

полнение договора перевозки перед владельцем 

груза. Такой груз называется перевалочным или 

сквозным грузом. Трансшипмент не считается 

противоречием соответствующим положениям 

международных соглашений, касающихся коноса-

ментов. 

transshipment 

port 

4 A port where cargo is 

transferred from one 

carrier to another or 

from one vessel of a 

carrier to another ves-

sel of the same carrier 

without the cargo 

leaving the port. 

Порт, в котором груз пе-

редается от одного пере-

возчика другому или с од-

ного судна перевозчика 

другому судну того же пе-

ревозчика без выхода 

груза из порта. 

6 The place where cargo 

is transferred to an-

other carrier. 

Место передачи груза 

другому перевозчику 



307 

ется либо другому перевозчику, либо с одного судна на другое. Для рос-

сийской терминологии последний термин близок по значению с терми-

ном «перевалочный порт». 

Термин «трансшипмент» тесно связан с термином «перевалка», ко-

торый чаще всего упоминается в российском законодательстве (см. 

табл. 4). 

Таблица 4 

Толкование термина «перевалка» 

 
Термин  Ссылка Толкование термина 

 

 

перевалка 

грузов 

16 Комплексный вид услуг и (или) работ по перегрузке 

грузов и (или) багажа с одного вида транспорта на 

другой вид транспорта при перевозках в прямом 

международном сообщении и непрямом междуна-

родном сообщении, прямом и непрямом смешанном 

сообщении, в том числе перемещение грузов в гра-

ницах территории морского порта и их технологиче-

ское накопление, или по перегрузке грузов без их 

технологического накопления с одного вида транс-

порта на другой вид транспорта; 

17 Передача груза с одного вида транспорта на другой 

через склады порта или непосредственно с одного 

транспортного средства на другой (с железнодорож-

ных вагонов, речных судов, автомобильного транс-

порта на морское судно и наоборот). 

бортовая 

перевалка 

18 Полная или частичная перегрузка грузов непосред-

ственно с одного судна на другое. 

 

Исследование понятийного аппарата, используемого при организа-

ции смешанных перевозок, позволило установить наиболее часто встре-

чающиеся содержательные признаки, отраженные в определении иссле-

дуемых источников, а также еще раз подтвердило, что многообразие и 

противоречивость определений во многом определяется различиями в 

международном и отечественном транспортном законодательстве, а 

также в субъективном подходе к проблематике смешанных перевозок. 
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Впервые с наукой «Логистика» я познакомился в 1993 году, когда 

проходил 4,5 месячную стажировку в различных транспортных и экспе-

диторских компаниях Германии, Голландии и Ирландии по программе 

«Мультимодальные перевозки и логистика». Уже тогда я обратил вни-

мание на то, что от каждого из лекторов, которым мы задавали вопрос: 

«Что Вы понимаете под термином логистика?» — мы получали опре-

деления, весьма отличные одно от другого. 

Находясь заграницей, я купил и прочел 2 книги на английском 

языке, изданные в Великобритании [1, 2], но так и не получил четкого 

однозначного ответа «Что-же люди понимают под словом Логистика?» 

Прошло 25 лет. Я присутствовал и выступал на многих научно-

практических конференциях по логистике и по управлению производ-

ством, принимал участие в жарких дискуссиях в кулуарах конференций, 

ознакомился с обширной литературой по логистике [3, и др.], написал 

монографию, защитил докторскую диссертацию и, на ее основе написал 

учебник [4], который 26 октября 2007 года получил Диплом II степени 

Правительства Санкт-Петербурга «Победителю конкурса учебных и 

научных изданий вузов и ссузов Санкт-Петербурга в номинации “Луч-

шее учебное издание”». 

В результате долгих размышлений и анализа различных ситуаций я 

пришел к следующим выводам: 

1. Люди понимают предмет и методы логистики в зависимости от 

области знаний или производства, на котором они работают. 

2. Далеко не все умеют четко разделить сферу (стадию) производ-

ства и сферу обращения при исследовании своего предприятия. Поэтому 

к предмету логистики они относят все в совокупности, фетишизируя тем 

самым логистику как нечто большее, чем она является. 

3. Выделение внутри логистики различных ее подвидов: закупоч-

ной, производственной, транспортной, складской, и т.д., говорит лишь о 

том, что единый процесс производства и реализации продукции разде-

ляется на части, что нарушает системность процесса управления. 

4. Многие люди не понимают двойственности в процессах и явле-

ниях, происходящих в жизни. А эта двойственность — везде вокруг нас: 

в политике, юриспруденции, экономике, математике, производстве, 

управлении, и в логистике в том числе. 

Рассмотрим только двойственность в производстве, управлении им, 

и в логистике. Мне представляется, что многие исследователи включают 
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в сферу действия логистики и управление производством (производ-

ственная логистика), что явно противоречит определению науки логи-

стика с точки зрения производственников: «Логистика-наука, предмет 

которой заключается в организации рационального процесса движения 

товаров и услуг от поставщиков сырья к потребителям, функционирова-

ния сферы обращения продукции, товаров, услуг, управления товар-

ными запасами и провиантом, создания инфраструктуры товародвиже-

ния». 

В самом этом определении логистики просматривается некоторая 

двойственность: Если предметом «Логистики» является организация ра-

ционального процесса движения товаров и услуг от поставщиков сырья 

к потребителям, то непонятно: 1. Является ли этот потребитель конеч-

ным или нет. 2. Если потребитель является конечным, то в него включа-

ется процесс производства товара или услуги, а это вступает в противо-

речие со второй частью определения: функционирование сферы обра-

щения продукции, товаров, услуг, управление товарными запасами и 

провиантом, создание инфраструктуры товародвижения. А сфера произ-

водства и сфера обращения — вещи противоположные, хотя и обяза-

тельные, и связанные между собой. 

Если же потребитель не является конечным, то получается, что 

«Логистика» описывает и определяет процессы обращения в различных 

сферах человеческой деятельности. 

Тогда все выделяемые виды логистики: производственная, закупоч-

ная, распределительная, сбытовая, таможенная, и т.д., являются не от-

дельными видами, а элементами единой комплексной или системной ло-

гистики, оптимизирующей сферу обращения любого товара или услуги.  

С точки зрения математиков, «Логистика» представляет собой раз-

дел математики, занимающийся обоснованием логики любого процесса 

математическими методами. Фактически «логистика» отождествляется 

с математической логикой». При этом подходе любую оптимизацию 

того или иного процесса или явления можно отнести к Логистике (хотя 

это утверждение можно считать достаточно спорным). 

Практически все объекты и явления, являющиеся предметом «Ло-

гистики» обладают определенной степенью двойственности. 

Это определяется хотя бы тем, что в любой сделке, осуществляемой 

ее сторонами, присутствуют две вовлеченные стороны: продавцы и по-

купатели. 
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Особое значение двойственность логистики проявляется во взаимо-

отношениях производителя и перевозчика. Владелец (производитель) 

товара хочет, чтобы затраты на перевозку были наименьшими. Для него 

«транспортные издержки» это издержки обращения–составляющий эле-

мент логистических затрат. Для перевозчика (владельца транспортных 

средств) — все наоборот. Для транспорта доставка груза - это его основ-

ное производство. Он несет затраты на перевозку, покрываемые провоз-

ной платой. 

Даже при самой лучшей технологии и организации производства 

нельзя снизить затраты на производство единицы продукции ниже опре-

деленной величины без ухудшения ее потребительских свойств. Точно 

также, нельзя снизить и затраты на перевозку ниже определенной вели-

чины без ухудшения качества доставки груза. То есть всегда есть и будет 

конфликт интересов производителя и перевозчика. 

Выводы для меня однозначны: 

1. Производственная логистика есть ни что иное, как технология и 

управление соответствующим производством. 

2. Транспортная логистика есть ни что иное, как технология и 

управление процессом доставки грузов. 

Вполне возможно, что далеко не все будут с этим согласны. 
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Введение 

Одним из наиболее важных регионов РФ для организации между-

народных транспортных коридоров является регион азово-черномор-

ского и каспийского водных бассейнов [1]. 
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Обращают на себя внимание процессы и события, которые произо-

шли за последний период времени, изменили формат межгосударствен-

ных взаимоотношений и приоритеты в международной торговле: 

– активизировались взаимоотношения стран Шанхайской организа-

ции сотрудничества, России с Ираном и Египтом; 

– идет активный поиск наиболее рационального направления для 

организации «Нового Шелкового пути» между Европой и Азией; 

Республика Крым вернулась в состав России и нуждается в инте-

грации в состав транспортной системы региона и страны; 

Россия стала крупным экспортером зерна на мировом рынке и про-

должает наращивать свой экспортный потенциал; 

Пуск в эксплуатацию автомобильной части Керченского моста 

резко увеличил транспортные потоки автомобильного грузового и лег-

кового транспорта, что вызывает необходимость реинжиниринга транс-

портной системы юга России для эффективной организации ее работы. 

Это коренным образом меняет взгляд на транспортное простран-

ство региона России азово-черноморского и каспийского водных бас-

сейнов, их транспортно-коммуникационные возможности инфраструк-

туры наземных (автомобильного, железнодорожного) и водного видов 

транспорта, как основ транспортного обеспечения внутрироссийских и 

международных транзитных грузовых логистических потоков направле-

ния Европа-Азия [2]. 

Все это привело к резкому увеличению и продолжению роста 

нагрузки на транспортные сети наземных видов транспорта (железнодо-

рожного и автомобильного) южной части транспортной системы Рос-

сии, особенно на подходах к глубоководному морскому портовому тер-

миналу г. Новороссийска. 

Наличие в этом регионе развитой транспортно-коммуникационной 

инфраструктуры водного вида транспорта позволяет диверсифициро-

вать маршрутную сеть при организации смешанных (мульти- и интер-

модальных) перевозок грузов в межрегиональном и международном 

направлениях. Но до сих пор значение водного вида транспорта, при 

внутрироссийских перевозках, недооценивается и использование его 

потенциала находится на низком уровне. 

Поэтому использование водного транспорта, фидерных перевозок 

и каботажного флота, при транспортном обслуживании логистики 

транспортного пространства юга России, для снижения транспортных 
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потоков грузового автомобильного транспорта, его экологического дав-

ления на окружающую среду курортно-туристической и рекреационной 

территории и себестоимости транспортировки грузов, имеет важное 

народно-хозяйственное значение. 

Целью данного научно-прикладного исследования является разра-

ботка научно-методических и практических рекомендаций повышения 

эффективности работы транспортной системы юга России и снижение 

плотности транспортных потоков на автодорогах региона и Краснодар-

ского края путем развития фидерных перевозок каботажного флота и 

взаимодействия транспортно-логистической коммуникационной ин-

фраструктуры наземных и водного видов транспорта, а также обраще-

ние внимания региональной власти на необходимость повышения ее 

доли участия и активности в формировании более эффективной и вос-

требованной системы использования транспортно-логистической ком-

муникационной инфраструктуры региона. 

Результаты проведенных исследований достаточно полно опубли-

кованы в отечественных научно-практических и информационно-анали-

тических изданиях. Материалы публикаций использованы при органи-

зации и подготовки программ работы: 

– II-го Крымского транспортного форума, проходившего 25-26 

июня 2015 года в г. Алушта, Республики Крым; 

– XII-го Международного транспортного форума "ЮгТранс-2016", 

проходившего 17-18 марта 2016 года в г. Геленджик, Краснодарского 

края. 

Для участия в этих организационных мероприятиях приглашались 

и авторы данного материала. 

Диверсификация грузопотоков, с использованием оставленной без 

внимания развитой портовой инфраструктуры водного вида транспорта 

с глубоководными портами (г. Новороссийск, г. Керчь), способными вы-

полнять функции хабов и мелководными портами (гг. Азов, Таганрог, 

Ростов, Махачкала, Оля) способными выполнять функции гейтвеи, поз-

воляет не только решить рассматриваемую проблему, но создает хоро-

шие предпосылки для повышения транспортно-транзитного потенциала 

юга России. Взгляд на роль Керченского моста как «на панацею от всех 

бед» приведет к тому, что он будет излишне подвергаться динамиче-

ским нагрузкам от массы автомобильных тягачей (и ж/д вагонов), пере-

возящих грузы, тяготеющие к водному транспорту. А таких грузов до-

статочно много и по наименованиям и по объемам транспортировки. 
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Это сравнимо с тем, что «золотыми часами собираемся забивать 

гвозди». 

В основе расчетов, выполненных в ходе исследования, использо-

вано задание, установленное паромной переправе руководством Респуб-

лики Крым на 2015 год, после чего на ней были развернуты интенсивные 

организационно-технологические и технические работы локального ха-

рактера. Этим заданием предусмотрено обеспечение паромной транс-

портировки 1200 автопоездов в сутки (в прямом и обратном направле-

ниях) без учета автобусов и легковых автомобилей. 

Складывающаяся экологическая нагрузка рассматриваемого марш-

рута приведена на дескриптивной схеме рисунка. 

 
 

Рис. 1. Дескриптивная схема существующего расхода дизельного топлива 

автопоездами на маршруте порт Азов — порт Феодосия при транспортном 

обеспечении логистики грузодвижения Республики Крым 
 

Приведенный расход дизельного топлива в течении года на данном 

маршруте по объему эквивалентен 36 железнодорожным составам. В те-

кущих ценах стоимость сжигаемого топлива составляет более 4,5 млрд 

руб. И это лишь по одному из маршрутов, которые используются на 

транспортном пространстве Краснодарского края и начинаются за его 

пределами. 

Автомобильный подвижной состав различных регионов Россий-

ской Федерации, обслуживающий логистику предприятий, расположен-

ных на территории транспортного пространства муниципального обра-

зования г. Новороссийск, стал главным источником загрязнения и зага-

зованности его окружающей среды. 



317 

За год этот расход на 100 метрах пути городской среды составляет: 

– 133500 литров или 2,23 железнодорожных цистерн дизельного 

топлива; 

– 720000 литров или 1,2 железнодорожных цистерн бензина. 

Масштаб проблем, вызванных ростом плотности транспортных по-

токов наземных видов транспорта при входе на территорию г. Новорос-

сийска, особенно резко проявился с началом экспорта РФ зерновых 

культур. Неподготовленность транспортных сетей и инфраструктуры 

привели к транспортным заторам на улично-дорожной сети города и на 

подходе к нему. 

Если проектом работающего Новороссийского зернового терми-

нала (НЗТ) предусматривалась доставка автомобильным транспортом 

700 000 тонн зерна (2011 г.), то сейчас эта цифра увеличилась в реаль-

ности почти в 4 раза при прежней пропускной способности федеральной 

трассы А146. На обочинах отдельных участках данной дороги вновь по-

являются вереницы автопоездов в ожидании «удобного» времени под-

хода их к г. Новороссийск. А в ожидании разгрузки эти автопоезда пар-

куются на накопительной площадке, расположенной перед г. Новорос-

сийск. 

Активизация использования водного вида транспорта для доставки 

массовых видов экспортных грузов (в т.ч. зерна) по принципу: порты - 

гейтвеи (Азов, Таганрог, Волгоград, Астрахань, Оля, Махачкала, Ро-

стов, Темрюк) к портам - хабам (Новороссийск, Керчь) и обратно - зна-

чительно снижает транспортные потоки наземных видов транспорта и 

себестоимость перевозки грузов. 

Перевод грузопотоков массовых перевозок грузов в регионе с 

наземных видов транспорта на водный с использованием фидерных пе-

ревозок и контейнерных технологий позволит: 

1. Снизить затраты на транспортировку грузов и цены на перевози-

мую продукцию. 

2. Сократить плотность грузовых транспортных потоков и вредные 

выбросы наземных видов транспорта (преимущественно автомобиль-

ного) на курортно-рекреационной территории Краснодарского края, 

Республики Крым и части Ростовской области за счет вывода с трассы 

А146 автопоездов зерновозов, как минимум, более 2 000 единиц в сутки. 

3. Снизить эксплуатационную нагрузку на Керченский мост и плот-

ность транспортных потоков на ведущих к нему автомобильных дорогах 
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общегосударственного значения, проходящих по территории админи-

стративных образований региона. 

4. Минимизировать отрицательное воздействие грузовых автопоез-

дов на окружающую среду южного региона и муниципального образо-

вания г. Новороссийск. 

5. Обеспечить наличие в проектных разработках доминирующего 

использования водного вида транспорта (фидерных перевозок) при об-

служивании грузопотоков. 

6. Создать предпосылки для повышения транзитного потенциала 

России на южном участке транспортного коридора Европа-Азия и инве-

стиционной привлекательности развития мультимодальных (смешан-

ных) перевозок с доминирующим использованием в них водного вида 

транспорта и его, уже имеющейся, транспортно-коммуникационной ин-

фраструктуры. 
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ПРОБЛЕМЫ РАЗВИТИЯ МЕЖРЕГИОНАЛЬНОЙ  

ЛОГИСТИЧЕСКОЙ СИСТЕМЫ В ЕНИСЕЙСКОЙ СИБИРИ  

 

DEVELOPMENT ISSUES OF THE REGIONAL LOGISTICS  

SYSTEM IN YENISEY SIBERIA  

 
Региональная логистическая система и ее инфраструктура выступают 

как фактор повышения  конкурентоспособности региона. Цель развития логи-

стической инфраструктуры регионов «Енисейской Сибири» — содействие гар-

моничной структуризации товарных и сопутствующих потоков трех регионов 

— Красноярского края, республик Хакасия и Тыва. Непременным условием со-

здания эффективной логистической инфраструктуры является наличие реали-

стичного сценария развития экономики на длительный период или системы 

сценарных условий, позволяющих моделировать ее наиболее вероятную траек-

торию. Это обусловлено тем, что инфраструктурные проекты имеют дли-

тельный инвестиционный цикл.  

Regional logistics system and her infrastructure acts as a factor of increasing 

the competitiveness of the region. The purpose of the development of the regions` lo-

gistics infrastructure "Yenisei Siberia" is to promote the harmonious structuring of 

commodity and related flows of the three regions–Krasnoyarsk territory, the republics 

of Khakassia and Tuva. A prerequisite for the creation of an effective logistics infra-

structure is a realistic scenario for the development of the economy for a long period 

or a system of scenario conditions that allow modeling its most likely trajectory. This 

is due to the fact that infrastructure projects have a long investment cycle.  

Ключевые слова: Логистика, инфраструктура, система, регион, агропро-

мышленный комплекс (АПК). 



320 

Keywords. Logistics, infrastructure, system, region, agro-industrial complex. 

Введение 

Среди стратегических задач регионального развития в сфере АПК 

(агропромышленного комплекса) в настоящее время можно выделить 

развитие межрегиональных и региональных инфраструктурных логи-

стических систем (транспорта, связи, информатики), обеспечивающих и 

стимулирующих региональные структурные сдвиги и эффективность 

региональной экономики; 

По мнению экспертов, основным препятствием, сдерживающим се-

годня процесс развития региональных логистических рынков, является 

отсутствие в регионах (за редким исключением) качественной логисти-

ческой инфраструктуры, позволяющей предоставлять комплексное 

транспортно-распределительное обслуживание компаниям-клиентам, 

включая таможенное оформление, перевалку грузов с использованием 

различных видов транспорта, складирование и дистрибьюцию.  Это уси-

ливает несбалансированность грузопотоков, что сказывается на себесто-

имости логистических услуг [1,2,3]. 

Структура товаропроводящей сети региона имеет комплексный ха-

рактер и включает в себя базовые функциональные звенья цепей поста-

вок: поставщиков–товаропроизводителей, снабжение, производство, 

сбыт, сервис, потребителей. 

 Предпосылками работы по формированию логистической сети 

АПК  Енисейской Сибири послужили следующие сложившиеся на про-

довольственном рынке  тенденции:  

– доминирование крупных розничных сетей,   

– большой уровень импорта продуктов питания,  

– высокий уровень потерь первичной сельхозпродукции,  

– существующая товаропроводящая инфраструктура в большей 

степени не соответствует задачам развития сельского хозяйства регио-

нов,  

– сложившийся на рынке региона дисбаланс между возможностями 

сельхозтоваропроизводителей и существующим спросом на их продук-

цию не отражает реальный потенциал АПК региона и демонстрирует 

необходимость модернизации управленческих технологий в сторону 

внедрения современных системных, интеграционных алгоритмов. 

Следует выделить важнейшие проблемы существующей регио-

нальной логистическй системы на продовольственном рынке: 
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– недостаточное развитие интегративных отношений в сфере АПК 

для обеспечения заготовки, переработки сельскохозяйственной продук-

ции и доведения ее до потребителя; 

– недостаточно разработан и апробирован на практике комплекс во-

просов, охватывающий регулирование АПК, включающий взаимоотно-

шения государства с субъектами аграрного рынка,  бюджетное финан-

сирование сельского хозяйства, государственную поддержку произво-

дителей сельскохозяйственной продукции, меры ценового, налогового и 

финансового регулирования агропромышленного производства, опти-

мального соотношения государственного и негосударственного регули-

рования аграрных рынков, формирование финансовых механизмов и ин-

струментов продовольственных рынков, информационное обеспечение 

продовольственного рынка и рынка ресурсов в АПК.  

Цели проекта развития логистической системы АПК Енисейской 

Сибири. 

Цели первого уровня: 

– повышение эффективности АПК, обеспечение поставок на рынок 

качественного конкурентоспособного продовольствия на основе коор-

динации деятельности субъектов АПК и торговых организаций, 

– совершенствование структур элементов АПК региона для обеспе-

чения гармонизированного состояния сфер потребления и производства 

собственной продовольственной продукции в регионе. 

Цели второго уровня: 

– совершенствование механизма закупок сельскохозяйственной 

продукции, сырья и продовольствия для государственных и муници-

пальных нужд, в том числе для оказания внутренней продовольственной 

помощи населению, 

– реконструкция, модернизация и структурирование сети логисти-

ческих распределительных и производственных центров для сбыта сель-

скохозяйственной продукции; 

– увеличение эффективности закупок сельскохозяйственного сырья 

для переработки предприятиями АПК; 

– развитие биржевой и электронной торговли сельскохозяйствен-

ной продукцией, сырьем и продовольствием; 

Принципы организации логистической системы АПК. 
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– комплексный подход (учет стратегии развития регионов, опреде-

ление глубины переработки сельскохозяйственного сырья, ориентир на 

основные тенденции рынка); 

– учет местной специфики (объемы и ритмичность товарных пото-

ков между регионами- Красноярским краем, республиками Хакасия и 

Тыва, экономически обоснованное транспортное плечо конкуренция с 

федеральными торговыми сетями); 

– государственно-частное партнерство, 

– усиление рыночных позиций местных сельхозтоваропроизводи-

телей и местной пищевой промышленности–конкуренция с импортной 

продукцией; 

повышение продовольственной безопасности  и увеличение доли 

рынка местных сельхозпроизводителей.  

Создание Логистической системы  помогло бы сельхозтоваропро-

изводителям регионов упростить выход на потребительский рынок, ры-

нок государственного заказа и, как следствие, расширить производство 

продукции и выйти на зарубежные рынки. 

Кооперация местных сельхозтоваропроизводителей поможет нала-

дить эффективное сотрудничество с небольшими хозяйствами, осу-

ществлять закупки сельхозпродукции на реализацию и хранение с опре-

деленными товарными характеристиками по заранее оговоренной цене 

и в заранее оговоренных объемах. Эффект от снижения издержек за счет 

увеличения масштаба, круглогодичных стабильных поставок в торговые 

сети (в т.ч. зарубежные) распространится на всех участников цепей по-

ставок планируемой к созданию товаропроводящей сети [4,5,6]. 

Руководящая идея проекта: процесс интеграции предприятий АПК 

регионов в логистические цепи поставок предусматривает организацию 

взаимоотношений между участниками производства сельскохозяй-

ственной продукции на основе использования взаимодополняемых фак-

торов их деятельности и может дать возможность получения положи-

тельного синергетического эффекта на базе скоординированной дея-

тельности участников кооперационных формирований.  

Придется решать вопросы, вытекающие из особенностей инфра-

структурных элементов АПК регионов, из которых и будет  состоять ло-

гистическая система, а именно:  
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– различные формы собственности и организационно-правовые 

формы;  

– различная мощность, концентрация, используемое технологиче-

ское оборудование, потребляемые ресурсы;  

– рассредоточенность технических средств и трудовых ресурсов на 

большой территории.  

 При применении логистического подхода к интеграции предприя-

тий АПК необходимо учитывать возможные формы экономической ин-

теграции предприятий АПК: на договорной основе, без объединения фи-

нансовых, материальных и других ресурсов; объединение части финан-

совых, материальных, а иногда трудовых ресурсов организаций — 

участниц интеграции для создания кооперационных предприятий, при 

этом, отношения осуществляются на долгосрочной договорной основе; 

координация  трудовых, материальных и финансовых ресурсов хозяйств 

- участников интеграции в общих цепях поставок. В условиях рыночной 

экономики должны получить дальнейшее укрепление договорные отно-

шения на основе создания стабильной контрактной основы, базирую-

щейся на взаимном интересе участников логистической системы  

Ожидаемые результаты. По зарубежным и российским данным, 

применение научно обоснованных методов логистики позволяет сни-

зить уровень затрат на 20 %, товарных запасов — на 30–70 %, сократить 

время обращения товаров на 20–50 %, что приведет, в целом, к росту 

доходной части бюджета регионов. 

 Дорожная карта Проекта.  

Все задачи проекта логистической системы АПК регионов разбива-

ются на четыре эволюционных шага. При этом процессы решения задач 

системно «вшиты» друг в друга.  

1 этап — логистика внутри хозяйств, предприятий и организаций 

АПК.  

2 этап — формирование логистических цепей поставок между 

участниками АПК регионов.  

3 этап — логистическая инфраструктура АПК регионов.  

4 этап — управление логистической системой АПК регионов.  

 Базовой организационно-функциональной структурой является 

многоуровневая система логистических центров на территории Красно-
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ярского края, республик Хакасия и Тыва. Концепция трехуровневой си-

стемы логистических центров по сбору, переработке и сбыту продоволь-

ственной продукции в регионах имеет следующую структуру: 

1. Первый уровень системы — уровень хозяйств — районный. 

2. Второй уровень системы — уровень цепей поставок — межрай-

онный.  

3. Третий уровень системы — межрегиональный. 

Важнейшим инфраструктурным объектом механизма логистиче-

ской сети АПК является Электронная торговая площадка (ЭТП). После-

довательность создания логистической системы агропромышленного 

комплекса (ЛСАПК) может быть представлена следующим образом.  

Постановка логистических задач по развитию рынка сельскохозяй-

ственной продукции.  

Оценка возможностей кооперации со всеми участниками агропро-

мышленного комплекса.  

Оценка влияния факторов инфраструктуры на эффективность сель-

скохозяйственного производства. 

Синтез организационной структуры. 

Синтез алгоритмов оптимального управления экономическими по-

токами.  

Оптимизация логистических издержек. 

Разработка нормативной базы государственного регулирования 

рынка сельскохозяйственной продукции. 

Вывод 

Влияние подсистемы логистической инфраструктуры регионов 

Енисейской Сибири на экономическое состояние регионов многомерно: 

оно затрагивает производственную, снабженческую, сбытовую деятель-

ность, условия личной жизни граждан.  Проблемы, существующие при 

перемещениях материальных, финансовых, информационных потоков и 

людей являются признаками недостаточно эффективного функциониро-

вания существующей межрегиональной логистической системы 

Предложенная постановка вопроса решения пробем выявляет  

наличие двойственного вклада региональной логистической инфра-

структуры в валовый региональный продукт: во-первых, непосредствен-

ного вклада сервисной составляющей в  валовый региональный продукт 
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и, во-вторых,  косвенного (подталкивающего) вклада в развитие его про-

изводственной составляющей в виде комплекса транспортно-складских 

услуг в сети товародвижения, что также позволяет определить статус 

региональной логистической инфраструктуры как полюса роста в  эко-

номике региона. 
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О БЕСПЕРЕБОРНОМ АЛГОРИТМЕ РЕШЕНИЯ 

КОМБИНАТОРНЫХ ЗАДАЧ ДЛЯ ИНТЕЛЛЕКТУАЛЬНОЙ 

ТРАНСПОРТНО-ЛОГИСТИЧЕСКОЙ СИСТЕМЫ 

 
ABOUT ALGORITHM OF SOLUTION COMBINATORIAL TASKS 

WITHOUT SORTING VARIATIONS FOR INTELLECTUAL 

TRANSPORTATION LOGISTICS SYSTEMS 
 

Снижение достоверной информации о внутреннем устройстве 

управляемых систем происходит по мере роста сложности управляемых 

объектов. Описание поведения транспортно-логистической системы в 

многомерном пространстве состояний предполагает определение состояния 

каждого элемента системы в определенный момент времени. С этой целью 

предлагается осуществить построение беспереборного алгоритма решения 

задачи, типированной как «Судоку» размерности 9x9. Показано его 

практическое применение для интеллектуальных транспортно-логистических 

систем. 

The reduction of reliable information about the internal structure of managed 

systems occurs as the complexity of controlled objects increases. A description of the 

behavior of the transport and logistics system in a multidimensional state space in-

volves the determination of the state of each element of the system at a particular point 

in time. To this end, it is proposed to construct a algorithm for solving without sorting 

variations a problem typed as “Sudoku” of 9x9 dimension. Shows its practical appli-

cation for intelligent transportation logistics systems. 

Ключевые слова: интеллектуальная транспортно-логистическая 

система, комбинаторный анализ, алгоритмы решения комбинаторных задач, 

задача «судоку», латинские и магические квадраты. 

Keywords: transportation logistics systems, combinatorial analysis, algorithms 

for solving combinatorial problems, the task of "Sudoku", latin and magic squares. 

 
Развитие теории управляемых систем происходит по мере роста 

сложности управляемых объектов [1], следствием того является 
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снижение достоверной информации о самом внутреннем устройстве. 

Описание поведения управляемой системы в многомерном 

пространстве состояний предполагает ее строгую и грамотную 

декомпозицию, т.е. определение состояния каждого элемента системы в 

определенный момент времени. В таком случае размерность модели 

будет увеличиваться, что изучение поведения методом перебора всех 

состояний становиться вычислительно неразрешимым. 

Многие из комбинаторных задач, с которыми приходится 

сталкиваться в науке, играх и практической деятельности, например, 

при составлении расписаний движения и обслуживания потоков 

транспортных средств [2–7], погрузки/выгрузки в сети складских 

сооружений [8], в экономических расчетах [9], в экспертных системах 

[10], при планировании экспериментов [11], при построении кодов, 

обнаруживающих и исправляющих ошибки в системах передачи 

конфиденциальной информации [12] и многие другие, могут быть 

решены путем перебора некоторого, заведомо небольшого числа 

вариантов и выбора из них одного наилучшего в том или ином смысле 

[13]. 

Полный же перебор не всегда осуществим либо по причине 

ограниченности имеющихся в распоряжении вычислительных ресурсов, 

либо по причине неприемлемости затрат времени на него. Например, в 

популярной головоломке «Судоку», в которой используется двумерный 

массив размерностью [9×9], количество возможных комбинаций, 

определяемое по расчетам Б. Фельгенхауэра (1) числом: 
3(9!)   47 784 725 839 872 000,     (1) 

хотя и конечно, но столь велико, что «полный перебор» просто 

неуместен. Не говоря уж о «Судоку» [16×16], [25×25] и более. При этом 

среди математиков-программистов бытует мнение о невозможности 

построения беспереборного (или «жадного») алгоритма решения этой 

головоломки. Попробуем опровергнуть указанное мнение и показать 

реальную возможность применения алгоритма в ряде практических 

приложений. 

Условие решения задачи. Числовое поле головоломки «Судоку» 

представляет собой матрицу А размером [9×9] клеток, разбитую на 9 

блоков (квадрантов) размером [3×3] каждый. В каждую клетку матрицы 

заносится одна цифра из целочисленного множества М = {1, 9} так, 

чтобы в каждом блоке, в каждой строке и в каждом столбце матрицы не 
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было повторяющихся цифр из множества М, что соответствует 

равенству сумм чисел в тех же компонентах матрицы А значению 

константы k, исчисляемой в (2) как: 

0, , 1,k k k i i n   
.     (2) 

B рассматриваемом случае n = 9 и k = 45. 

Поскольку в задаче «Судоку» имеются точно определенное 

начальное состояние, задаваемое исходной конфигурацией чисел в 

матрице А, и точно определенная цель, отождествляемая с упомянутой 

выше неповторяемостью цифр в полностью заполненной матрице, то 

работу решающего алгоритма уместно представить функцией 

переходов инициального (И) автомата. В случае представления 

пространства состояний автомата полным графом, путь из начального 

состояния в конечное образует дерево, а его построение удобно 

выполнять в рамках известного метода ветвей и границ. Тогда 

критериями эффективности работы И-автомата могут служить 

целенаправленность Р, исчисляемая в (3) как: 

L
P

T
      (3) 

где L–длина найденного пути до цели; Т–общее число вершин в 

нем, включая целевую, но исключая начальную, и фактор ветвления В 

вершин дерева. 

Целенаправленность показывает, насколько дерево, построенное 

при поиске решения вытянуто, а не кустисто, а величина В, близкая к 

единице, соответствует движению фазовой точки алгоритма прямо к 

цели, не ответвляясь на другие направления. 

Концептуальное решение задачи. Для каждой «пустой» клетки 

заданной матрицы чисел А(i,j), i,j=0,8, определяется подмножество Мij 

возможных решений. Например, для исходной матрицы А, 

представленной ниже, элементу А (0,-) будет соответствовать 

подмножество чисел (1, 2, 4, 7, 8), дополняющих по условию задачи 

заданные числа в 0-строке до полного множества M0 = (1, 2, … , 9) 

неповторяющихся чисел, элементу А (-,0)–(2, 3, 4, 6, 7, 8) для 0-столбца 

и элементу А0 (3×3) верхнего слева квадранта — (2, 4, 5, 6, 7, 8, 9). 

Пересечение этих подмножеств и определит искомое подмножество M00 

= (2, 4, 7, 8) для элемента A(0,0) матрицы. 
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Указанная последовательность действий повторяется столько раз, 

сколько «пустых» клеток в задании. Итогом будет построение 

замкнутого пространства возможных решений, выход, за пределы 

которого, в процессе решения задачи исключен. 

Дальнейшая работа И-автомата будет связана с поиском 

однозначных ответов (чисел) среди множества подмножеств Mij, записи 

их в результирующую матрицу и вычеркивания найденных чисел из 

подмножеств Mij, соответствующих строкам, столбцам и квадрантам 

матрицы А. В противном случае отыскивается элемент матрицы А с 

многозначными (в рассмотренном случае с двузначными) ответами и 

выбирается один из них по критерию максимума значения частоты 

повторяемости цифры в соответствующей строке, в соответствующем 

столбце и в соответствующем квадранте. 

Таким образом, в рамках выбранного метода решения задачи поиск 

непротиворечивых решений осуществляется И-автоматом не на полном 

графе, а на усеченном ходом снизу вверх–от вершин, отождествляемых 

с конечными, к корню древа решений. Перебор исключен. 

Программирование и апробация алгоритма проводились на 

языке С в инструментальной среде Qt4. 

Апробация алгоритма проводились на 35-ти заданиях, 

опубликованных под рубрикой «простые, сложные, повышенной и 

высокой сложности». Во всех случаях были получены правильные 

ответы. 

Для исходного задания с k0 = 24 и р = 2 временная оценка сложности 

S работы алгоритма решения задачи c 209,6S   [13]. 
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В заключении — некоторые из прикладных задач раздела 

«транспортная логистика», которые можно решать, опираясь на 

разработанный алгоритм. 

Построение расписаний движения, в том числе и обслуживания в 

местах формирования и расформирования, транспортных потоков в 

транспортной сети, когда значения элементов aij матрицы решений А, 

нормированные соответствующим образом, отождествляются со 

значениями времен проезда транспортных средств через транспортные 

узлы (н-р, перекрестки или обслуживания их в местах 

погрузки/выгрузки). Если, к тому же, за каждым элементом aij 

закреплены значения расстояний до смежных с ним перекрестков (или 

узлов обслуживания), то нетрудно определить рекомендуемые скорости 

движения транспортных потоков, обеспечив, тем самым, согласованную 

и ритмичную работу транспортной сети [2–7]. 

Автоматизированное построение бюджетов хозяйствующих 

субъектов различных уровней управления, когда матрица А задает 

согласованную совокупность значений весовых коэффициентов wij при 

эксплуатационно-экономических параметрах балансовых моделей 

работы компаний, жестко привязанных к состоянию рынка оплаты 

соответствующих услуг. Работа же такой системы компаний будет 

опираться на принцип управления ограничениями, указанными в 

каждом элементе aij. В случае нарушения состояния динамического 

равновесия системы производится перерасчет значений коэффициентов 

wij или макроэкономических показателей работы компаний [4, 5]. 

Быстрое кодирование и передача по каналам связи значений 

некоторой функции Конкорда, например изображений, когда исходные 

данные к решению задачи будут восприниматься в качестве опорных 

точек этой функции, по которым она по необходимости сможет точно 

восстановиться. 

Отмеченная в предыдущем пункте планарная функция может 

восприниматься и как функция распределения значений некоторого 

двумерного (и выше) случайного процесса. Сами же численные 

значения элементов aij могут выступать в таком случае в роли 

округленных до ближайшего целого средних значений случайных 

величин из заданных интервалов их изменения.  

Матрица А весовых коэффициентов wij может быть встроена в 

нейронную сеть и тогда она возьмет на себя функцию управления 

работой сети. Оперативная настройка работы сети будет связана с 
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выполнением действий, упомянутых в п.2. Важно, что закон управления 

может быть и другим, а не только таким, как в механизме решения 

судоку [14]. 

Весовые коэффициенты wij могут восприниматься и в качестве 

значений некоторых функций принадлежности в сложных экспертных 

системах принятия решений и тогда уместно говорить о построении 

«размытой» версии обсуждаемой задачи. 
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СРАВНЕНИЕ ЛОГИСТИЧЕСКИХ ПУТЕЙ МЕЖДУ ЕВРОПОЙ И 
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СЕВЕРНЫМ КАНАЛОМ ИТРАДИЦИОННЫМ МОРСКОМ 

МАРШРУТОМ ПРИ ТОРГОВЛЕ КИТАЯ С ЕВРОПОЙ 

 

COMPARISON OF LOGISTIC ROUTES BETWEEN EUROPE AND 

CHINA AND THE CHOICE BETWEEN TRAINS  

CHINA-EUROPE 、 THE NORTHERN CHANNEL ITRADI-

CIONNYM SEA ROUTE WHEN TRADING CHINA WITH EUROPE 

 

Сегодня в Китае быстро развиваются разные виды транспорта, что 

предоставляет новые варианты транспортирования для развития торговли с 

Европой. В данной статье рассмотрены три главных маршрута, именно Ки-

тайско-Европейский экспресс、Северный канал и традиционный южный марш-

рут, определены их относительные преимущества, что помогает решить, ка-

кой маршрут целесообразно выбрать при доставке товара из Китая в Европу 

для разных регионов. 

Abctract: Today, different types of transportation and transportation routes are 

rapidly developing in China, which provides new transportation options for the devel-

opment of trade with Europe. In this article, we will discuss the three main modes of 

transport, namely, the Sino-European Express  the Northern Canal and the traditional 

southern route, and try to compare their relative advantages, and help decide which 

type of transport to choose when delivering goods from China to Europe for different 

regions. 

Ключевые слова: Вид транспорта, транспортные маршруты, Китайско-

Европейский экспресс, Северно-восточный канал, традиционный морской 

маршрут, торговля с Европой. 

Key words: Type of transport, transport routes, China-Europe Express, North-

East Canal, traditional sea route, trade with Europe. 

  



333 

Введение 

В 2018 году Китай экспортировал в ЕС 408,6 млрд. долларов. Ос-

новными товарными позициями были: электронное оборудование (мо-

бильные телефоны, мобильные телефоны）, текстиль 48,1 млрд. долл., 

прочие товары, такие как мебель и игрушки, 36,7 млрд. долл., недраго-

ценные металлы 26,8 млрд. долл., химические продукты 22,4 млрд. Долл 

[MINISTRY OF COMMERCE PRC, 2018]. Именно на фоне большого 

объема торговли, Китай выдвинул концепцию Экономического пояса 

Шёлкового пути, Ледяного шёлкого пути, вследствие чего бурно разви-

ваются Китайко - Европейско экспресс и Северно - восточного канала 

Ледяного шёлково пути.  

Развитие морской перевозки, преимущества и недостатки 

Морские перевозки являются наиболее важным видом транспорта 

в международной логистике, и около 90 % от общего объема импортных 

и экспортных перевозок Китая осуществляется морским транспортом. 

Но, традиционный морской маршрут очень длинный. Согласно тра-

диционным маршрутам, если Китай хочет торговать с Европой и дру-

гими странами, он должен пройти через Малаккский пролив, Индийский 

океан и Суэцкий канал, чтобы добраться до европейских портов. Если 

вес нефтеналивных танкеров превышает предельную нагрузку Суэцкого 

канала (210 000 тонн), он должен попасть с мыса Доброй Надежды в 

Африке. Например, выезд из порта Далянь в порт Роттердам (Нидер-

ланды), требует 36-дневного плавания. 

Развитие железнодорожного маршрута Китай–Европа, преимуще-

ства и недостатки 

Поезда Китай – Европа — это контейнерные поезда транзитных же-

лезнодорожных перевозок по маршруту Китай – Европа — Китай. Это 

ключевая составляющая концепции экономического развития. 

С момента предложения Стратегии экономического пояса Шелко-

вого пути в 2013 году, правительство оказывает большую поддержку 

железнодородным поездам, поезд Китай-Европа быстро развивался в те-

чение последних шести лет. Только в 2017 году было 3673 поездов, в 

2018 году запустили 6300 поездов, увеличившись по сравнению с ана-

логичным периодом прошлого года на 72 %, до конца 2018 года запу-

стили всего 12 000 поездов. В настоящее время 56 городов Китаяотправ-

ляют китайко — европейское экспресс, которые могут охватить 49 го-

родов в 15 странах Европы[STATE COUNCIL Portal,2018]. 
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Изначально маршрут имеет только один выход — Алашанькоу, а 

теперь образовали четыре основных прохода в восточном, среднем, за-

падном и южном направлениях, а именно Маньчжурии, Эрлианхота и 

Алашанкоу соответственно. Прямые зарубежные станции увеличились 

с начальных нескольких мест в Гамбурге, Дуйсбурге, Марашевиче, Вар-

шаве и т. д. в начале 2013 года, а в настоящее время открывают зарубеж-

ные станции в таких городах, как Мюнхен, Бельгия, Льеж, Тилбург, 

Мадрид, Будапешт, Брест, Минск, Москва, Прага, Париж, Милан, 

Коувола, Алматы и Ташкент, расположенные в Западной Европе, Цен-

тральной и Восточной Европе. 

 

Рис1. Количества железнодорожного поездов с Китая в Европу и обратно 

 

Время доставки с помощью нового железнодорожного маршрута 

сократилось почти на месяц по сравнению с медленной транспортиров-

кой морем. Этот маршрут открывает и предоставляет новые возможно-

сти логистическим рынкам множества стран, находящихся между Ки-

таем и Европой.  

 

Развитие Северно-восточного канала, преимущества и недостатки 

Северно-восточного канал начинается с северо-западного моря Се-

веро-Западной Европы и идет на восток до Владивостока, далее через 

Баренцево море, Карское море, море Лаптевых, Новосибирское море и 

Берингов пролив. Это самый короткий морской путь между Северо-Во-

сточной Азией и Западной Европой. 

Через Арктику проходит кратчайший путь между крупнейшими 

рынками Европы и Азиатско-Тихоокеанского региона, этот путь прак-

тически на треть короче традиционного южного маршрута, это отличная 
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возможность оптимизировать транспортные расходы, поэтому государ-

ства, частные компании, которые выберут арктические перевозки, без 

сомнения, получат весомые экономические преимущества и дивиденды.  

Но, надо учитывать слабую инфраструктуру в Арктических стра-

нах. Хотя сегодня Китай и Россия совместно строят железные дороги и 

порты. Внизу приведены два примера. 

В начале 2017 года российское правительство одобрило концепцию 

развития Международного коридора «приморье-1» и «приморье-2». Оно 

планирует модернизировать пограничную инфраструктуру, такую, как 

порты, автострады и железные дороги, а также значительно упростить 

китайско-российские процедуры транзита грузов. Международные 

транспортные коридоры «приморье-1» и «приморье-2» проходят через 

территорию Свободного порта Владивосток, связывающую провинции 

Хэйлунцзян и Цзилинь Китая с морскими портами Приморского края 

[Российско-китайский информационный портал,2018]. 

 Второй пример, строительство порта Зарубино. Зарубино нахо-

дится на Дальнем Востоке, в 18 км от китайской границы, является есте-

ственным свободным ото льда портом на Дальнем Востоке России, же-

лезнодорожные, автомобильные и внутренние Россия и Китай Хуньчунь 

подключен. Из-за старения инфраструктуры порта он не смог удовле-

творить требования. Китайская и российская стороны решили сотрудни-

чать в реконструкции порта. Строительство порта Зарубино расширит 

доступ к Азиатско-Тихоокеанскому региону, Европе и Центральной 

Азии, будет способствовать российско-китайскому сотрудничеству на 

Дальнем Востоке и в Азиатско-Тихоокеанском регионе, а также решит 

проблему отсутствия доступа к морю в провинции Цзилинь. Кроме того, 

Зерновой терминал является важной частью порта Зарубино [Портал 

официальный сайт Администрации Приморского края, 2017], и он ста-

нет отличной транспортной базой для российско-китайской торговли 

продовольствием и обеспечения продовольственной безопасности в Ки-

тае и Азии. 

Заключение 

Мы сравнили преимущества и недостатки трех основных маршру-

тов. В таблице приведены факторы, влияющие на выбор вид транспор-

тировки.  
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Таблица 1 

Факторы, влияющие на выбор маршрута доставки 

Виды маршрута Традиционный 

маршрут 

Железнодорож-

ного маршрута Ки-

тай–Европа 

Северный ка-

нал факторы 

Общая протя-

женность 

20000 км 12451 км на треть короче 

традиционного 

южного марш-

рута 

Время доставки 31-40 дней и 

больше 

сократиться почти 

на месяц, то есть 

15 дней  

По сравнению 

с традицион-

ным морском 

маршрутом, 

сэкономит де-

вять дней, то 

есть 30 дней 

Место отправ-

ления 

Прибрежные го-

рода южного ре-

гиона 

Центральные реги-

оны и западные 

регионы   

Прибрежные 

города, находя-

щиеся в севере 

Китая, осо-

бенно в северо 

- восточном ре-

гионе. 

Номенклатура 

грузов 

Одежда, сумки и 

прочие товары 

широкого по-

требления и др. 

Шины, канцеляр-

ские принадлежно-

сти, запчасти для 

машин, ноутбуки и 

аксессуары, 

одежда, сумки и 

прочие товары ши-

рокого потребле-

ния и др. 

LNS, промыш-

ленные продук-

ции. 

Стоимость пе-

ревозки 

2000-2500 дол-

ларов /контей-

нер  

6000 долларов 

/контейнер 

Информация 

недоступна 

 

Видно, что для прибрежных городов южного региона, лучше вы-

брать тратиционные маршруты, для центральных регионов, луше вы-

брать железные дороги, для портов северого регионов, более выгодно 

выбрать северный канал.  

 Из вышесказанного следует, что железнодорожный маршрут Ки-

тай — Европа и северый канал предоставляют еще два варианта для пе-
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ревозки грузов между Китаем и Европой, в дополнение к традицион-

ному морскому маршруту. Однако, если говорить объективно, железно-

дорожный маршрут Китай — Европа и Северый канал не являются ос-

новными способами перевозки грузов между Китаем и Европой, даже 

если его сравнивать с более дорогостоящим воздушным транспортом.  
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ГРАНИЦЫ ПРИМЕНИМОСТИ ИМИТАЦИОННОГО МОДЕЛИ-

РОВАНИЯ ДЛЯ ОЦЕНКИ ПРОПУСКНЫХ СПОСОБНОСТЕЙ 

ПАССАЖИРСКИХ ТЕРМИНАЛОВ 

 
CONDITIONS OF APPLICABILITY OF IMITATION MODELING 

FOR ASSESSMENT OF PASSAGE ABILITIES OF PASSENGER 

TERMINALS 

 
Имитационное моделирование является одним из наиболее качественным 

методом анализа работы пассажирских терминалов и исследования их про-

пускных способностей. Современные экономические процессы предъявляют но-

вые требования к инфраструктуре, что входит в противоречие с моделями, 

которые были использованы при строительстве терминала или имеющимися 

нормативными документами. Ситуация особенно актуально для морских пас-

сажирских терминалов. Ввиду наличия конкуренции между терминалами и 
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стремления увеличить пассажиропоток и судозаходов необходимо решать за-

дачи прогнозирования на основе имитационного моделирования, для реализации 

которых требуется систематизация процессов, анализ дискретно-событий-

ного характера процессов и использовать комбинации различных методов мо-

делирования. Использование имитационного моделирования, с одной стороны 

имеет набор ограничений, с другой стороны позволяет получить множество 

различных вариантов функционирования системы, которые обеспечат набор 

пропускных способностей и решения будут служить фундаментом для стра-

тегий развития пассажирского терминала. 

Simulation is one of the most qualitative method of analyzing the operation of 

passenger terminals and the study of their throughput capacity. Modern economic 

processes impose new requirements on the infrastructure, which is in contradiction 

with theexistings models that were used in the construction of the terminal or existing 

regulatory documents. The situation is especially actual for marine passenger termi-

nals. Due to the presence of competition between terminals and the desire to increase 

passenger traffic and ship calls, it is necessary to solve forecasting problems based on 

simulation modeling, the implementation of which requires systematization of pro-

cesses, analysis of discrete-event character of processes and the use of combinations 

of various modeling methods. The use of simulation modeling, on the one hand, has a 

set of limitations, on the other hand, it allows to obtain many different options for the 

functioning of the system, which will provide a set of throughput capabilities and so-

lutions will serve as the foundation for the development strategies of the passenger 

terminal. 

Ключевые слова: транспортный узел, морской пассажирский терминал, 

пассажиропоток, морской порт, имитационная модель  

Key words: transport hub, marine passenger terminal, passenger traffic, sea-

port, simulation model 

 
Современные процессы в мировой экономике напрямую влияют на 

развитие и изменения портов, терминалов и транспортных систем. 

Ввиду увеличения новых технологий по бронированию билетов, разра-

ботке массы новых информационных сервисов, модели и характер пове-

дения пассажира и транспортной компании значительно усложнились. 

Особое внимание следует уделить пассажирским терминалам, их инфра-

структуре, так как в последнее время наблюдается значительное увели-

чение пассажиропотока и интенсивности работы круизных судов и па-

ромов. Данная ситуация актуальна для региона Балтийского моря. Ком-

плексным показателем производственной мощности пассажирского тер-
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минала является его пропускная способность, соответствующая крите-

риям оптимальности, назначаемым его оператором. Фактическая (экс-

плуатационная) пропускная способность пассажирского терминала мо-

жет значительно отличаться от проектной пропускной способности. По-

мимо этого, имеет место отставание методической и нормативной базы 

от реальных процессов в терминалах. За последнее десятилетние про-

изошли коренные изменения на технологическом уровне. 

Система пассажирского терминала [1] является сложной техниче-

ской транспортной системой, имеющей сложную структуру и успеш-

ность работы которой зависит от массы факторов и условий. Потоки 

транспорта являются ключевым элементом внешней среды терминала, 

наличие которых есть необходимое условие осуществления им непре-

рывной деятельности по перевозке и обслуживанию пассажиропотоков, 

транспортных средств и сопутствующих грузопотоков. Поэтому от ха-

рактеристик транспортных потоков, в частности от их интенсивности, 

стабильности и тенденций, напрямую зависит общая загруженность 

порта и, как следствие, эффективность и равномерность использования 

всех его ресурсов.  

Исследование моделей потоков транспортных средств (к примеру 

паромов) и разработка их математических моделей позволяют суще-

ственно увеличить эффективность управления терминалом и его ресур-

сами как на стратегическом, так и на тактическом и оперативном уров-

нях. При этом ключевую роль в таком исследовании должны играть дис-

кретные и стохастические модели, которые позволяют учесть фактор не-

определенности и охарактеризовать его влияние на деятельность терми-

нала по обслуживанию паромных судов и пассажиропотока. Дискрет-

ные модели позволяют решать задачи оперативного управления и за-

дачи краткосрочного прогнозирования, так как входные данные образу-

ются расписанием. 

В качестве основной характеристики потока транспортных средств, 

для пассажирского терминала следует рассматривать интенсивность 

прихода и время обработки. Располагая данной информацией можно мо-

делировать деятельность порта или терминала и решать задачу оценки 

пропускных способностей. В свою очередь в качестве основных харак-

теристик потока пассажиров следует рассматривать интенсивность на 

каждом технологическом этапе обработки, но при этом ввиду динами-
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ческого характера поведения пассажира, можно говорить о модели про-

гнозирования пассажиропотоков в терминале и оценивать возможные 

сбои при обсаживания пассажиров. 

Так как классические модели и модели в классе полиномиальных 

моделей [2] требуют пересчетов при имеющихся внешних параметрах 

или требованиях, имитационная модель обладает массой достоинств. 

При использовании имитационного моделирования выделяют три 

группы задач, которые получается решить: 

– задачи управления ресурсами, задачи загруженности узлов и си-

стем пассажирского терминала; 

– задачи стратегического планирования; 

– задачи адаптивного управления терминалов в условиях неста-

бильной внешней среды. 

Однако для обеспечения соответствия между реальным термина-

лом и имитационной моделью необходимо провести детальный анализ 

протекающих в нем процессов, выполнения положений теории подобия, 

анализа параметров, которые затем необходимо интегрировать в имита-

ционную модель. Для определения параметров процессов, при этом с 

учетом особенностей каждого терминала, необходимо проводить стати-

стичеcкий анализ данных, проводить выборки на устранение неточных 

параметров или параметров, содержащих искажение. Если процесс за-

дается случайными величинами, то характеризующие их распределения 

и их параметры необходимо проверять на основе критерия согласия 

Пирсона [3]. 

Пассажирский терминал и его процессы являются системами мас-

сового обслуживания, причем поток транспортных средств (паромов) 

является пуассоновским потоком, интервал между судозаходами подчи-

няется экспоненциальному распределению с плотностью, математиче-

ским ожиданием и дисперсией [4,5] 
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где  — интенсивность потока транспортных средств на вход тер-

минала (паромы); t — время; [ ]tM  — математическое ожидание; [ ]tD  

— дисперсия; f(t) — плотность распределения. 
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Пуассоновский поток является стационарным, ординарным и не 

имеет последействия. В то время как наличие расписания движения па-

ромов, говорит о наличии последействия. Эффект последействия может 

быть определен к примеру особенностями заходов в акваторию терми-

нала, или наличием неблагоприятных факторов. На практике определя-

ется интервал между судозаходами по закону Эрланга с плотностью 

1( )
( ) ,
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где k — порядок распределения Эрланга; t — интервал между захо-

дами судов при наличии последействия. 

Примем данную модель за базовую для моделирования. Тогда для 

практического моделирования пропускной способности необходимо 

выполнить следующие действия:  

1. на основе реального расписания определить статистические дан-

ные; 

2. выбрать необходимое время исследования и разделить на интер-

валы; 

3. определить функцию, характеризующую с достаточной точно-

стью зависимость интенсивности потока судов от времени; 

4. оценить параметр k и перейти к практическое реализации в ими-

тационной среде. 

Построение имитационной модели в среде AnyLogic представляет 

собой использование набора библиотек и моделей в которые вводятся 

как исходные данные, так и фрагменты программных кодов для выпол-

нения пересчета условий. При этом необходимо понимать, что модели-

рование производится за виртуальное машинное время, которое потом 

необходимо интерпретировать в реальной метрике. Необходимо опре-

делиться с необходимым числом запусков. После каждого моделирова-

ния получается определенное числовое решение, которые необходимо 

анализировать лицу принимающему решение и формировать соответ-

ствующую стратегию поведения. Данное числовое решение транслиру-

ется в плоскость издержек, прибыли и ресурсов, времени обработки и 

интенсивности судозаходов. В условиях жесткой конкуренции за пасса-

жиропоток, за перевозчика, переменные ресурсов необходимо держать 

в некоторых оптимальных для каждого терминала рамках. Выход за дан-

ные рамки издержек отражается на прибыльности терминала.  
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Данное обстоятельство определяет использование либо критериев 

принятия решений в условиях неопределенности, к которым относят 

критерии Вальда, Лапласа, Сэвиджа, Гурвица [6], либо необходимо фор-

мировать граничные области, в которые могут входить решения моде-

лирования либо не входить. Не попадание значения в выбранную об-

ласть свидетельствует о неправильном решении и такой набор парамет-

ров для наилучшей пропускной способности неприемлем. Достовер-

ность принятия решений по критериям не позволяет говорить об одно-

значной точности. 

При постановке задачи исследования лицо принимающее решение 

не может заранее точно знать, какие переменные нужно изменить для 

повышения эффективности и пропускной способности. Формируется 

набор гипотез с учетом математических моделей, которые определя-

ются на основе исходных данных интенсивностей и учета сезонности. 

Именно благодаря имитационному моделированию получается сформи-

ровать условия выборки параметров и путем поэлементного изменения 

переменных найти набор параметров, которые будут удовлетворять ис-

комой эффективности по пропускной способности.  

Имитационное моделирование представляет собой фундамент для 

построения транспортной модели терминала [7]. На стратегическом 

уровне имитационная модель позволяет определять реальные потребно-

сти терминала и ресурсов, оценивать необходимую для обслуживания 

судов длину причала. Имитационные модели используются, как при 

изучении будущих и вероятных условий деятельности терминала и при 

оценке возможных последствий и результатов управленческих решений 

разного уровня. Благодаря гибкости изменения внутренних блоков, от-

вечающих за внутренние процессы терминала по обработке пассажиро-

потока и потока транспортных средств можно визуализировать про-

цессы в динамике, устанавливать внутренние граничные условия и 

определять пропускные способности. Успешность моделирования осно-

вывается на правильном использовании математических моделей пото-

ков, определения целевой функции, решения задачи синтеза терминала.  
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ПОВЫШЕНИЕ БЕЗОПАСНОСТИ КОНТЕЙНЕРОВ  

НА ТЕРМИНАЛЕ 

 

IMPROVING THE SECURITY OF CONTAINERS  

AT THE TERMINAL 

 
В статье рассматриваются технологические возможности повышения 

сохранности грузов в контейнерах на терминалах и в пути, такие как электрон-

ные пломбы и устройства слежения, мониторинг с помощью камер. Оптималь-

ное использование технологий требует обмена информацией между различ-

ными заинтересованными сторонами. На основе оценки различных мер подго-

товлен комплекс рекомендаций по повышению безопасности, связанных с внед-

рением технологий. 

The article discusses the technological possibilities of improving the security of 

goods in containers at terminals and in transit, such as electronic seals and tracking 

devices, monitoring with cameras. The optimal use of technology requires the ex-

change of information between different stakeholders. Based on the assessment of the 
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various measures, a set of recommendations to improve security related to the imple-

mentation of technologies has been prepared. 

Ключевые слова: Грузовой контейнер; безопасность на терминале; мони-

торинг. 

Key words: Cargocontainers; terminal security; monitoring 

Введение 

Увеличение контейнеропотока привело к увеличению количества 

краж из контейнеров.(1) Терминалы, являющиеся ключевыми местами 

для обеспечения сохранности грузов в контейнерах, должны быть наце-

лены на постоянный мониторинг контейнерных перевозок необходи-

мый как для управления цепочкой поставок, так и для обеспечения без-

опасности. Отслеживание и мониторинг грузов являются важными эле-

ментами интеллектуальной транспортной логистики, а также сохранно-

сти груза во время перевозки.(2) Информация в режиме реального вре-

мени об инцидентах, связанных с неисправностями в технике и ошиб-

ками в цепочке поставок, благодаря инструментам поддержки принятия 

решений для соответствующих ответственных лиц позволяет своевре-

менно выявлять и сокращать время реагирования, например, монито-

ринг оптимальной температуры для доставки скоропортящихся грузов.  

Мониторинг на терминале нацелен на: 1) проверку сохранности 

груза в контейнере, который прибывает на терминал; 2) отслеживание 

сохранности груза в контейнере на терминале; 3) проверка при отправ-

лении соответствия пункта назначения.  

Модель работы терминала. Основными заинтересованными сто-

ронами, участвующими в контейнерных перевозках, являются экспеди-

торы, логистические операторы, операторы терминалов, ОАО «РЖД» и 

таможня.(3) Основными участниками цепочки поставок для обмена дан-

ными о цепочке поставок являются клиенты логистических услуг, вклю-

чая грузоотправителя и грузополучателя и поставщика транспортных 

услуг, а также транспортные регуляторы, такие как таможня и мини-

стерство транспорта. При этом мониторинг обычно осуществляться дей-

ствующими терминальными операторами, поставщиками охранных 

услуг, грузоотправителем или грузополучателем.  

Технология мониторинга контейнеров на терминале. Монито-

ринг сохранности груза и состояния контейнеров может осуществляться 

различными методами в зависимости от потребностей и интересов заин-

тересованных сторон на терминале и в цепочке поставок: первый метод 
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заключается в использовании технологий идентификации и обнаруже-

ния. Это включает идентификацию водителя, транспортного средства, 

платформы, контейнера и пломб в ходе различных процессов на терми-

нале. А также проверку на предмет повреждения контейнеров, с помо-

щью стационарных ворот, рентгеновского снимка и тепловизора. Ис-

пользование технологий идентификации требует сотрудничества с дру-

гими заинтересованными сторонами, как для доступа к базам данных, 

так и для установки меток. Второй метод заключается в наблюдении за 

окружающей средой вокруг контейнера во время процессов на терми-

нале с использованием широкоугольных и инфракрасных камер. Эти 

технологии могут использоваться без участия заинтересованных сторон 

за пределами терминала. Третий метод заключается в добавлении к 

грузу или контейнеру интеллектуального оборудования, которое следит 

за сохранностью груза (например, с помощью механических или элек-

тронных пломб) и отслеживает продвижение контейнеропотока по це-

почке поставок. Добавление меток с данными к контейнерам требует 

участия третьих сторон в цепочке поставок, таких, как грузоотправи-

тель, и поэтому решение о применении технологии не может быть при-

нято только заинтересованными сторонами на терминале. Возможные 

решения включают: 

– Метки RFID (Radio Frequency IDentification) которые позволяют 

определить прохождение через ридер или систему RTLS (Real-time 

Locating Systems), которые позволяют обнаружить местонахождение 

внутри терминала и идентифицировать грузы. (4) 

– Электронные ЗПУ (запорно-пломбировочные устройства) для 

определения статуса двери контейнера и таможенных целей. 

– Устройства глобального позиционирования ГЛОНАСС и комму-

никационных технологий. Дополнительные датчики способны также пе-

редавать в режиме реально времени температуры, влажности, света, дав-

ления и удара могут обеспечить данные об условиях окружающей среды 

в контейнере. 

Объединение полученной информации необходимо для интеграции 

данных из различных источников, например от видеонаблюдения и опе-

рационных систем для выявления отклонений от заданных маршрутов 

техники. Однако объединение информации для выявления проблемных 

ситуаций является сложной задачей, как с технической, так и с органи-

зационной стороны. Для сенсорных систем, являющихся собственно-

стью терминала, важны технические проблемы: 1) доступ к хранилищу 
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данных; 2) возможность передачи в реальном времени обработанных 

данных; 3) формат и содержание передаваемых данных датчиком; 4) во-

просы безопасности и конфиденциальности. Другими техническими 

проблемами для передачи данных, является разработка алгоритмов объ-

единения информации и оценки рисков при передачи. Для некоторых из 

упомянутых технологий стандарты доступны, но устройства, которые 

сочетают в себе различные технологии, как правило, не стандартизиро-

ваны. 

Результаты. На основе анализа различных контейнерных процес-

сов, потенциальных угроз процессам, а также оценки потенциальных ре-

шений для устранения и смягчения различных угроз определен ком-

плекс вопросов, связанных с безопасностью и потенциальными решени-

ями, представленный на таблице. 

 

Таблица 

Обзор проблем безопасности контейнеров и возможных решений 

Очереди автомобилей по прибытию и их парковка 

Следует гарантировать безопасность автотранспортных контейнеров, осо-

бенно за пределами терминала, где могут возникать очереди, например, до 

входа на терминал и на таможенных объектах. Технологическими инстру-

ментами, которые могут помочь в этой цели, являются системы бронирова-

ния, которые назначают определенный временной интервал для водителей 

или электронные системы массового обслуживания. По соседству с терми-

налом должны быть предусмотрены безопасные места для стоянки грузови-

ков. Парковочные места возле ворот, где водителям приходится оставлять 

транспортное средство для административных процедур, должны нахо-

диться под охраной. 

Документооборот 

До прибытия на терминал вся информация о контейнере, транспортном 

средстве, водителе и пломбе должна предоставляться ответственным лицам 

на терминале, с тем, чтобы ускорить процедуры у ворот терминала и на же-

лезнодорожной станции, что позволить провести оценку риска до прибытия 

на терминал. Для снижения рисков, связанных с поврежденным грузом, 

необходимо отслеживание в режиме реального времени и передача доку-

ментов на поврежденный контейнер.  

Безопасность данных 

Информационные системы на терминале являются основой для всех дей-

ствий, включая доставку контейнеров. Таким образом, для предотвращения 
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несанкционированного чтения или изменения информации необходимы вы-

сокие уровни безопасности. Участники должны иметь доступ только к ин-

формации, необходимой для выполнения своих задач. 

Идентификация грузового автомобиля 

Транспортные средства и контейнеры могут быть надежно идентифициро-

ваны без остановки с использованием технологий RFID, но безопасная 

идентификация водителя требует остановки транспортного средства и ис-

пользования биометрической идентификации. Создание систем RFID или 

биометрической идентификации требует сотрудничества с другими заинте-

ресованными сторонами, например, для управления и распространения кар-

точек и биометрических данных. 

Запорно-пломбировочные устройства 

Идентификация ЗПУ требует в настоящее время ручной проверки и осмотра 

на близком расстоянии. Поэтому часто проверяется только наличие 

пломбы, а номер не проверяется. Электронные пломбы позволяют без оста-

новки выявлять и проверять целостность пломб, но устойчивого коммерче-

ского обоснования для электронных пломб пока не найдено, так как требует 

сотрудничества между транспортными компаниями и терминалами. В бу-

дущем необходимо включать прямую интеграцию устройств в контейнере. 

Осмотр физических повреждений 

Методы визуализации могут использоваться для визуального контроля на 

въездных и выездных пунктах, а также при приеме вагонов со станции, но 

они охватывают не все стороны контейнера. Двери или торцы контейнера 

могут быть закрыты кабиной грузовика или другим контейнером. В зависи-

мости от процессов терминала эти стороны должны быть осмотрены перед 

погрузкой. 

Взвешивание контейнера 

Необходимо точное указание веса контейнера путем расчета или измерения. 

Датчики в порту, установленные либо у ворот, либо путем измерения во 

время обработки, позволяют выявить значительные различия между указан-

ным и фактическим весом, но не способны идентифицировать небольшие 

хищения в контейнере. 

Отслеживание грузовых автомобилей на терминале 

Оценка правильности маршрута на терминале через интеграции системы 

видеонаблюдения территории с привязкой к местоположениям камер и 

иным системам терминала.  

Аналитика видеозаписи с камер 
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Развитие камер, технологий связи и обработки изображений, позволяют 

увеличить угол обзора и дальность видеонаблюдения. Использование циф-

ровых HD-камер и интеллектуальной видеоаналитики позволяет автомати-

зировать идентификацию событий, а значит, снижает нагрузку на операто-

ров. Современные камеры позволяют также работать при недостаточном 

освещении и могут быть дополнены тепловизорами и инфракрасными ка-

мерами для улучшенной видимости ночью и во время неблагоприятной по-

годы. 

Объединение всех систем 

Для интерпретации угроз и выявления несанкционированных перемеще-

ний, контейнеры должны быть идентифицированы на видеосъемке. Для 

идентификации контейнеров на площадке, точность систем наблюдения за 

территорией в настоящее время недостаточна (из-за большого расстояния 

до контейнеров, затемненных кодов и неидеального выравнивания кода 

контейнера по направлению к камере). Для того чтобы иметь возможность 

идентифицировать контейнеры, необходима связь между системой видео-

наблюдения и операционной системой терминала, которая отслеживает по-

ложение и движение контейнеров на контейнерной площадке, а также опи-

сание расположения контейнеров в штабелях. 

Беспилотные летательные аппараты для дополнительного отслеживания 

Беспилотные летательные аппараты могут дополнять системы видеонаблю-

дения, поскольку они предлагают возможности для контроля контейнера с 

воздуха, так как могут беспрепятственно летать между контейнерного шта-

беля. 

Вывод 

В данной статье рассматривается, как можно повысить безопас-

ность контейнеров на терминале и в цепочке поставок. Существует ши-

рокий спектр технологий для оценки безопасности контейнеров, как на 

терминале, так и в пути. Оборудование для мониторинга, которое добав-

ляется к контейнерам, такое, как электронные пломбы, обеспечивает ви-

димость контейнеров в режиме реального времени, однако для обеспе-

чения принятия надлежащих и эффективных контрмер в случае хище-

ния из контейнеров требуются соглашения между заинтересованными 

сторонами. Основные проблемы заключаются в согласовании единого 

набора процессов для операций с использованием электронных пломб. 

При отсутствии такого соглашения выбор устройств мониторинга про-

изводится заказчиком исходя из собственных потребностей и выявлен-
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ных рисков. Окончательный выбор устройств мониторинга должен осу-

ществляться путем оценки всего диапазона ситуаций, подлежащих мо-

ниторингу: недорогие решения для грузовых контейнеров с неценным 

грузом и инновационные решения для контейнеров с ценным грузом. 
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TRENDS IN DIGITAL LOGISTICS 

 
Статья посвящена вопросам оптимизации транспортно-логистических 

процессов при повышении эффективности и качества обслуживания. Решаю-

щая роль отводится цифровым технологиям, которые становятся неотъемле-

мой частью транспортной отрасли. Роботизация и автоматизация логисти-

ческой системы, а также блокчейн-технологии позволят увеличить доходы 

данной отрасли и упростить управление цепями поставок. 

The article concentrates on the optimization of transport and logistics processes 

while improving the efficiency and quality of service. Digital technology is an integral 

part of the transportation industry. Robotics and automation of logistic system, as well 

as blockchain technology, will allow increasing revenue of this industry and simplify-

ing supply chain management.  
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В современном мире логистика играет ведущую роль во многих 

сферах деятельности человека, и особенно в экономике. Применение ло-

гистических принципов позволяет в значительной мере оптимизировать 

движение материальных, финансовых и информационных потоков на 

производстве, в сбытовых цепях. Но эволюция логистических систем 

продолжается, и они еще далеки от совершенства. Цель статьи — пред-

ложить возможный путь дальнейшего развития логистического под-

хода. 

Современная логистика меняется под влиянием многих факторов. 

Повышаются требования потребителей в B2B и B2C-сегментах с точки 

зрения скорости, качества и прозрачности процессов. На традиционный 

рынок выходят новые игроки: это и стартапы, предлагающие более гиб-

кие ценовые решения по доставке с использованием новых технологий, 

и крупные игроки из высокотехнологичных отраслей. 

Логистика, однако, отстает в части цифровизации по сравнению со 

сферами телекоммуникаций, средств массовой информации, банков-

ских услуг и розничной торговли. В большинстве традиционных логи-

стических компаний по-прежнему много ручного труда, неэффективно 

используются имеющиеся активы. А недостаточная гибкость и прозрач-

ность операций является препятствием на пути интеграции логистиче-

ских процессов. 

Необходимы новые способы взаимодействия и предоставления 

услуг. Согласно опросу, проведенному среди руководителей отделов ло-

гистики, большинство из них считают, что цифровые технологии обес-

печат значительный рост производительности, а применение блокчейн 

с технологией «интернет вещей» и телематикой позволит добиться 

большей прозрачности операций для оптимизации маршрутов движения 

транспорта. Более половины опрошенных руководителей также ожи-

дают, что за счет использования искусственного интеллекта и машин-

ного обучения улучшится качество обслуживания. [4] 

Цифровизация сектора логистики должна базироваться на создании 

надежной внутренней цифровой основы в компаниях, внедрении новых 

бизнес-моделей и сервисов. Рассмотрим технологии, которые окажут 

наибольшее влияние на логистику и транспорт ближайшие годы. 

1) Искусственный интеллект и машинное обучение. 
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Потенциал искусственного интеллекта и машинного обучения в ло-

гистике возрастает: цепь поставок - это набор структурированных и не-

структурированных данных, используя и анализируя их, выявляя зако-

номерности и получая представление о каждом звене цепи поставок, ло-

гистические компании могут существенно повлиять на процесс управ-

ления.  

Машинное обучение может помочь компаниям выявить типовые 

модели в данных цепи поставок, используя алгоритмы, которые точно 

определяют основные факторы, влияющие на успешное функциониро-

вание системы, с возможностью обучения в процессе применения реше-

ний множества сходных задач. Данные модели могут относиться к 

уровню запасов, надежности поставщиков, прогнозированию спроса, 

планированию производства, управлению транспортировками и многим 

другим, а также дают компаниям знания и идеи для снижения транс-

портных расходов, повышения производительности поставщиков и ми-

нимизации рисков поставщиков. 

Уже есть много примеров того, как искусственный интеллект помо-

гает в управлении бизнес-процессами: обработка естественного языка 

помогает логистическим компаниям выявлять финансовые аномалии, 

получая важную информацию из счетов; интеллектуальное управление 

сетью позволяет определить потенциальные задержки доставки, таким 

образом, у компании появляется возможность более эффективно плани-

ровать перевозки; прогнозное управление рисками дает возможность ис-

пользовать инструменты обработки естественного языка для монито-

ринга текущих сообщений и разговоров, связанных с показателями цепи 

поставок, и принятия упреждающих корректирующих мер. 

Рынок искусственного интеллекта в логистике будет увеличиваться 

при среднегодовом темпе роста в 43 % до 2023 года, достигнув рыноч-

ной стоимости в 6,5 миллиарда долларов. [6] 

2) Система учета движения активов при помощи технологии «ин-

тернет вещей». 

Данная система предполагает отслеживание активов между произ-

водственным объектом и складом поставщика, отслеживание поставок 

и сырья по всему производственному объекту, а также анализ данных, 

созданных путем контроля прохождения этих активов по маршруту до-

ставки. Полученная информация позволяет компаниям определять ти-

повые модели, прогнозировать предпочтения потребителей и выявлять 
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потенциальные сбои в работе цепи поставок. Таким образом, посред-

ством использования данной системы можно сократить расходы, повы-

сить прозрачность доставки и качество обслуживания клиентов. 

Управление автопарком становится более эффективным, поскольку 

датчики на транспортных средствах помогают повысить социальную от-

ветственность предприятия и безопасность сотрудников. Данные, со-

бранные с устройств «интернета вещей», предоставляют компаниям, 

управляющим автопарком, ценную информацию о поведении водителя 

и транспортного средства, о любых возможных нарушениях закона со 

стороны водителя, нарушении ограничений скорости и многом другом.  

Использование технологии «интернета вещей» в транспортной от-

расли позволит увеличить прибыль на 10-15 % в год. 

3) Блокчейн. 

Блокчейн позволяет клиентам отслеживать весь путь, который про-

ходит продукт, прежде чем его доставят, а также повысить безопасность 

и контроль, за счет того, что система быстрее и проще обнаруживает по-

пытки мошенничества. 

Блокчейн — это технология, которая идеально подходит для транс-

портной отрасли, и предполагается, что она приведет к существенным 

преобразованиям в данной сфере. Применение этой технологии позво-

лит людям и компаниям, которые зачастую не знают или не доверяют 

друг другу естественным образом вести коммерческую деятельность. 

Но для того чтобы данная система работала слаженно, необходимо со-

здание определенных стандартов. Для решения данной задачи была со-

здана организация BiTA, в которую уже вступили ведущие мировые тех-

нологические и логистические компании, что является показателем пер-

спективности данной технологии.  

Ведется работа над проектом, осуществление которого позволит 

безопасно публиковать данные о доставке на блокчейне, чтобы их могли 

получать в режиме реального времени другие уполномоченные сто-

роны. Также в разработке находятся другие блокчейн-решения, которые 

сделают логистические процессы более эффективными, и в то же время, 

сэкономят время компаний и повысят качество обслуживания клиентов. 

Блокчейн может помочь компаниям, занимающимся поставками, 

укрепить доверие, получить доступ к использованию смарт-контрактов 

и повысить безопасность цифровых платежей.  

4) Автономные транспортные средства и беспилотный транспорт. 
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Автономные вилочные погрузчики уже довольно распространены 

на современных складах, в аэропортах и других местах, связанных с це-

пями поставок. В ближайшем будущем на дорогах появятся автономные 

грузовики, доставляющие товары, которые будут выгружены автоном-

ными вилочными погрузчиками и помещены на склады с помощью ав-

томатических конвейерных лент и роботизированных манипуляторов. 

В течение многих лет компании Tesla и Otto разрабатывали авто-

номные грузовики. В 2016 году грузовик Otto без водителя самостоя-

тельно проехал 200 километров, доставив груз в пункт назначения. Не-

давно компания Volvo Trucks вышла на новый уровень автономии, введя 

в эксплуатацию шесть автономных грузовиков, которые будут исполь-

зоваться для транспортировки известняка в норвежской горнодобываю-

щей компании.  

Все чаще можно встретить информацию об использовании беспи-

лотного транспорта для доставки грузов. Многие крупные логистиче-

ские компании уже задумались над применением данного вида транс-

порта, так как он существенно сокращает время доставки и управляется 

автоматически. Но для того, чтобы данный вид услуг заработал в полной 

мере необходимо решить ряд вопросов, связанных с безопасностью и 

законодательством. 

Появление беспилотного транспорта и роботизация логистической 

отрасли будет происходить поэтапно. Сначала сочетать в себе классиче-

скую перевозку с использование человеческого труда, а затем и беспи-

лотную перевозку. 

5) 3PL аутсорсинг. 

Логистика третей стороны (3PL) все еще активно применяется, так 

как компании продолжают искать способы контроля затрат, чтобы со-

кратить накладные расходы, а также воспользоваться опытом внешних 

поставщиков. Согласно исследованию 3PL в 2018 году, было выявлено 

две ключевых тенденции в этой сфере — это все более тесные отноше-

ния между грузоотправителями и провайдерами 3PL и неизбежное вли-

яние цифровых технологий на среду, включая автоматизацию и блок-

чейн [5]. 

В ближайшие годы ожидается, что рынок 3PL будет неуклонно 

расти, так как логистическим компаниям все еще необходимы индиви-

дуальные услуги по транспортировке, складированию, распределению и 

перевозке грузов. Это говорит о том что, в будущем компании будут в 
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большей степени полагаться на внешних поставщиков для управления 

цепями поставок. 

6) Облачные технологии и роботизация 

Облачные технологии стали одним из самых заметных IT-трендов 

логистики последних лет. К таким технологиям можно отнести: системы 

для отслеживания поставки со стороны грузоотправителей, перевозчи-

ков и получателей; системы для закупки транспортных услуг; системы 

для планирования маршрутов и системы управления временем прибы-

тия автотранспорта. Данные технологии позволяют повысить скорость 

и точность реализации основных логистических операций, автоматизи-

ровать и контролировать всю цепь поставки, а также снизить транспорт-

ные расходы. 

Из всех перечисленных в статье трендов в логистике, роботизация 

является ключевой. Она также будет влиять на гибкость и динамичность 

доставок, что позволит осуществлять покупки в интернете и доставку 

ценой в пару кликов. Также роботизация позволит отказаться от ручного 

труда на складах, что уменьшит затраты на содержание персонала, ро-

боты смогут анализировать и сводить воедино несколько факторов: ме-

сто нахождение курьера, габариты груза, степень загруженности транс-

порта, количество свободных доков. 
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В статье рассматриваются вопросы повышения безопасности судоход-

ства, обеспечения безопасного выполнения лоцманских операций в портовых ак-

ваториях. Рассмотрена проблема необходимости модернизации лоцманских ка-

теров. Выполнена стоимостная оценка этапов модернизации лоцманских кате-

ров и проанализированы технико-экономические результаты ее проведения. 

The article deals with the issues of improving the safety of navigation, ensuring 

the safe execution of pilotage operations in port waters. The problem of necessity of 

modernization of pilot boats is considered. The cost estimate of the modernization 

stages of pilot boats has been carried out and the technical and economic results of 

its implementation have been analyzed. 
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Актуальная проблема обеспечения безопасности судоходства явля-

ется одной из самых важнейших на морском и речном транспорте. От 

решения данной проблемы зависят как жизни членов экипажей судов 

так и сохранность самих судов и перевозимых на них грузов. Одним из 

путей уменьшения аварийности флота и повышения безопасности море-

плавания является обновление или модернизация служебно-вспомога-

тельного флота.  

Под служебно-вспомогательным флотом понимаются гражданские 

суда для материально-технического обеспечения флота и служб, орга-

низующих их эксплуатацию. Служебно-вспомогательные суда могут 

обеспечивать потребности других судов флота и выполнять самостоя-

тельные работы. К ним относятся следующие суда: ледоколы, буксир-

ные, спасательные, пожарные, водолазные, суда обеспечения подводно-
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технических работ, патрульные, лоцманские, лоцмейстерские, обстано-

вочные, бункеровщики, плавучие перегружатели, научно-исследова-

тельские, учебные, медико-санитарные и другие [1]. 

Актуальным вопросом является модернизация морально устарев-

шего лоцманского флота, от которого зависит качество лоцманского об-

служивания и предотвращение аварийности судов вблизи берегов. Со-

временный лоцманский флот состоит из специализированных катеров, 

обеспечивающих безопасное выполнение лоцманских операций в пор-

товых акваториях и на внешних рейдах.  

Под «модернизацией судна понимается совокупность операций по 

изменению конструкции судна с целью повышения технико-эксплуата-

ционных характеристик, условий труда и быта, а также выполнения тре-

бований Международных конвенций» [2]. В работе [3] отмечается, что 

модернизация судов, как правило, приурочивается к времени проведе-

ния среднего ремонта, а работы, связанные с реновацией и переобору-

дованием судна включаются в состав работ по модернизации судна. 

В качестве примера модернизации лоцманского судна рассмотрим 

модернизацию лоцманского катера «Константин» в 2015 году, принад-

лежащего ФГУП «Росморпорт». Разъездной лоцманский катер «Кон-

стантин» предназначен для доставки официальных лиц на суда и об-

ратно, а также для доставки и снятия лоцманов с судов, подлежащих 

лоцманской проводке и лоцманскому сопровождению на судоходных 

путях. Класс судна по классификации Российского Речного Регистра 

«О-ПР мс 2,0/08». Район плавания с ограничением по высоте волны 3 % 

обеспеченности не более 2,0 м. в водоизмещающем режиме и не более 

0,8 м в глиссирующем режиме: Балтийское море: Финский залив восточ-

нее линии о.Котлин–п. Зеленогорск и 10-мильная прибрежная зона 

вдоль северного побережья от п. Зеленогорск до п. Выборг (май-ок-

тябрь); участки с морским режимом судоходства разряда «Р»: Невкая 

губа — от границы ВВП до дамбы вдоль линии Горская-Кронштадт-

Ораниенбаум, гавань Выборгского морского порта. Место регистрации–

Большой порт Санкт-Петербург. Год и место постройки — 1992г., Фин-

ляндия. Основные технико-эксплуатационные характеристики судна 

представлены в таблице1. 

  



357 

Таблица 1 

Технико-эксплуатационные характеристики лоцманского  

катера «Константин» [4] 
п/п Наименование характеристики Единица измерения значе-

ние 

1 Длина габаритная м 16,3 

2 Ширина габаритная м 4,3 

3 Высота борта м 2,2 

4 Надводный борт м 1,4 

5 Осадка по грузовую марку, м м 0,8 

6 Водоизмещение в полном грузу т 23,6 

7 Максимальное количество людей на 

борту 

чел. 7 

8 Экипаж чел. 2 

9 Скорость хода на глубокой воде уз(км/ч) 30 (55,6) 

10 Скорость экономического хода уз(км/ч) 14 (25,9) 

11 Мощность главных двигателей кВт 2*405 

12 Автономность плавания суток 2 

 

Проанализируем затраты на модернизацию лоцманского катера 

«Константин» и ее результаты. На судне при постройке были установ-

лены два дизель-редукторных агрегата ДРА, включающих каждый су-

довой дизель Caterpillar 3406В мощностью по 403 кВт, 2100 об/мин, со-

единенный через соединительную муфту с реверс-редуктором ZF 

IRM350PL (передаточное отношение 1,025). Каждый ДРА соединен ва-

лопроводом (скорость вращения 2049 об/мин) с одноосевым водометом 

пропеллерного типа KaMeVa FF 375S. При модернизации судна уста-

новленные при постройке ДРА были заменены на два новых дизель-ре-

дукторных агрегата, включающих каждый судовой 6-тицилиндровый 

рядный дизель Volvo Penta D13 MH (R2-550) мощностью 405 кВт 1900 

об/мин, соединенный через соединительную муфту с реверс-редукто-

ром ZF360 с передаточным числом 0,925. В таблице 2 выполнен анализ 

затрат на модернизацию судна, в процессе которого работы по модерни-

зации двигателей на лоцманском катере «Константин» были сгруппиро-

ваны по этапам и их стоимости.  

Из таблицы 2 видно, что мероприятия по уменьшению стоимости 

модернизации лоцманских катеров судоремонтным компаниям следует 

начинать разрабатывать с анализа возможности оптимизации работ по 

электрооборудованию, т.к. именно этот этап модернизации лоцман-

ского судна имеет наибольший удельный вес. 
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Таблица 2 

Основные этапы модернизации двигателей на лоцманском катере 

«Константин» 
п/п Наименование этапа Стои-

мость, руб. 

Удель-

ный вес, 

% 

1 Предварительный этап (выгрузка ГСМ, перевозка 

новых двигателей, редукторов и т.д) 
157000 4,91 

2 Демонтаж оборудования (демонтаж навесного 

оборудования ДРА, холодильников системы охла-

ждения и т.д.) 

133600 4,18 

3 Изготовление деталей и узлов для новых ДРА (до-

работка фундаментов ДРА, изготовление монтаж-

ных лап редукторов и т.д.) 

870000 27,23 

4 Монтажные работы (установка ДРА, модерниза-

ция топливной системы, модернизация системы 

газовыхлопа и т.д.) 

792900 24,82 

5 Работы по электрооборудованию (изготовление 

деталей для новых приборных панелей, монтаж 

электрооборудования и т.д.) 

1005500 31,47 

6 Завершающий этап (швартовые испытания, ходо-

вые испытания, приемо-сдаточные испытания) 
236000 7,39 

Итого 3195000 100 

 

Подводя итоги можно сделать вывод, что модернизация лоцман-

ских катеров является одним из перспективных направлений обновле-

ния флота. Модернизация судна «Константин» составила менее 15 % от 

стоимости постройки нового судна. Изменение массы при замене ДРА 

составляет 70 кг, то есть процентное изменение массы от полного водо-

измещения (23600 кг) составляет 0,3 %. Столь малое изменение массы 

пренебрежимо мало на посадку и остойчивость судна. В результате мо-

дернизации лоцманского катера улучшились его технико-экономиче-

ские характеристики, судно стало экономичнее и экологичнее. 
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В статье представлены практические рекомендации к разработке техно-

логического процесса железнодорожного участка районов погрузки (выгрузки) 

массовых грузов. Новизна представленного материала заключается в том, что 

в нем отражены подходы к комплексному, детальному отражению технологи-

ческих операций поездной и грузовой работы железнодорожных участков при 

организации погрузки (выгрузки) массовых грузов. 

The article presents practical recommendations for the development of the tech-

nological process of the railway section of the areas of loading (unloading) bulk 

cargo. The novelty of the presented material lies in the fact that it reflects the ap-

proaches to the integrated, detailed reflection of the technological operations of train 

and cargo work of railway sections when organizing the loading (unloading) of bulk 

cargoes. 
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В настоящее время в практике организации поездной и грузовой ра-

боты железных дорог используется устоявшийся комплекс документов, 

определяющих технологию работы железнодорожных участков и стан-

ций. К ним относятся план формирования поездов, график движения, 

техническо-распорядительный акт, технологический процесс работы 

http://fleetphoto.ru/ship/17098/
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технической станции, технологическая карта работы сборных поездов 

на промежуточных станциях. Следует отметить, что перечисленные 

выше документы не в полной мере позволяют отражать во взаимосвя-

занном виде выполнение операций по пропуску различных категорий 

поездов по участку и грузовых, маневровых операций, выполняемых с 

полносоставными поездами одновременно на нескольких станциях по-

грузки (выгрузки) массовых грузов. Исходя из бесспорной необходимо-

сти комплексного рассмотрения поездной и грузовой работы железно-

дорожных участков, специалистами железнодорожного транспорта 

обоснована необходимость разработки технологического процесса ра-

боты района погрузки (выгрузки) массовых грузов. Вместе с тем, ни од-

ним из руководящих положений такой документ не предусмотрен. В 

практической же деятельности органов управления на железнодорож-

ном транспорте этот документ разрабатывается в упрощенном виде, то 

есть непосредственно в виде технологического графика подвода (вы-

вода) поездов (порожних составов) и их обработки на станциях погрузки 

(выгрузки). Однако помимо этого, своего отражения требуют такие не-

маловажные положения, как техническая и эксплуатационная характе-

ристика железнодорожных участков, организация оперативного управ-

ления и планирования, а также диспетчерского руководства их эксплуа-

тационной работой, возможные условия приоритетности обслуживания 

различных категорий поездов, организация работы в условиях чрезвы-

чайных ситуаций. Кроме того следует отметить, что согласно существу-

ющим положениям, этот документ разрабатывается для района погрузки 

(выгрузки) массовых грузов без детализации по составляющим его же-

лезнодорожным участкам. Вместе с тем один район может базироваться 

на нескольких железнодорожных участках, которые являются самосто-

ятельными транспортными объектами. Исходя из этого, технологиче-

ский процесс должен разрабатываться не для районов в целом, а именно 

для составляющих их железнодорожных участков.  

Разработка технологического процесса работы железнодорожного 

участка базирования района погрузки (выгрузки) массовых грузов 

должна осуществляться на основании: 

– технологических процессов работы станций погрузки (выгрузки) 

массовых грузов; 

– графика движения поездов; 

– данных, характеризующих техническую базу железнодорожного 

участка; 
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– данных о размерах поступления поездов с массовыми грузами; 

– анализа опыта использования путевого развития, погрузочно-вы-

грузочных устройств станций погрузки (выгрузки); 

– нормативных данных и расчетов продолжительности выполнения 

отдельных операций в системе поездной работы участка, грузовой и ма-

невровой работы станций погрузки (выгрузки). 

Технологический процесс работы железнодорожного участка дол-

жен включать следующие основные разделы: 

Техническая и эксплуатационная характеристика работы железно-

дорожного участка. 

Оперативное управление и планирование эксплуатационной ра-

боты железнодорожного участка. 

Диспетчерское руководство эксплуатационной работой железнодо-

рожного участка 

Технология работы станций погрузки (выгрузки). 

Технология поездной и грузовой работы железнодорожного 

участка. 

Мероприятия по организации эксплуатационной работы железно-

дорожного участка в условиях чрезвычайных ситуаций. 

В разделе «Технология поездной и грузовой работы железнодо-

рожного участка» должны быть приведены технологические графики, 

отражающие последовательность и продолжительность выполнения 

технологических операций по пропуску различных категорий поездов, 

подводу и выводу порожних составов, их погрузке (выгрузке). При этом, 

в ходе установления порядка выполнения маневровых и грузовых опе-

раций на необорудованных для погрузки (выгрузки) массовых грузов 

железнодорожных станциях должна учитываться установка специаль-

ных погрузочно-выгрузочных устройств [1-6]. 

Основой построения технологического графика являются действу-

ющий на данном участке график движения поездов, а также графики 

грузовой и маневровой работы с поездами. Порядок разработки графика 

представляется следующим образом: 

На временную сетку, согласно графику движения поездов, нано-

сятся «нитки» поездов; 

Определяются «нитки» поездов «жесткой привязки»; 

По «ниткам» поездов, кроме «ниток» поездов «жесткой привязки», 

равномерным образом накладываются порожние составы (поезда с мас-

совыми грузами); 
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Отражается подвод первого, в порядке расположения «ниток», по-

рожнего состава (поезда с массовыми грузами); 

Согласно технологическому процессу работы станции погрузки 

(выгрузки), отмечаются все технологические операции, выполняемые с 

поездами с массовыми грузами и порожними составами;  

Намечаются интервалы времени, в которые могут возникать «кон-

фликтные ситуации» между пропускаемыми поездами и группами ваго-

нов, с которыми выполняются грузовые и маневровые операции, на 

станциях погрузки (выгрузки). В случае необходимости приоритетного 

пропуска поезда осуществляется смещение по оси станции отражения 

всего комплекса технологических операций с поездом. В случае необхо-

димости обеспечения первоочередной погрузки (выгрузки) смещению 

подлежит «нитка» графика. При этом осуществляется проверка возмож-

ности ее дальнейшего использования (с учетом выполненного простран-

ственного смещения) для пропуска поездов. В случае отсутствия такой 

возможности часть «нитки», расположенная за станцией погрузки (вы-

грузки) обозначается штрих-пунктиром и может быть использована для 

вывода поезда (порожнего состава) с последующей станции;  

Отражается вывод поезда (порожнего состава); 

Все операции построения технологического графика (пункты 4-7) 

повторяются по мере рассмотрения каждого поезда, поступающего под 

выгрузку. 

Приведенные выше подходы к организации работы железнодорож-

ных участков базирования районов погрузки (выгрузки) массовых гру-

зов позволят в значительной степени повысить объективность отраже-

ния их технической базы и технологии работы. Это улучшит качество 

управленческих решений, принимаемых органами управления на желез-

нодорожном транспорте при планировании перевозок массовых грузов, 

а также в процессе оперативного управления эксплуатационной работой 

железных дорог.  
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Внедрение принципов управления логистическими процессами в 

режиме «цифровой экономики» предполагает наличие параллельных, 

подчас независимых, первичных каналов сбора данных о состояние как 

объектов управления, так и реакции, окружающих их среды, включая 

элементы логистической инфраструктуры. Это касается как предше-

ствующее, так и текущие состояние как реакция на реализацию приня-

того решения.  
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Важнейшее место в регистрации состояния логистического про-

цесса занимают датчики видеоконтроля, имеющие как стационарное ис-

полнение, так и датчики видеорегистраторов, установленные на самих 

транспортных средствах или сопутствующих специальных устройств 

наблюдения и контроля (пилотируемые и беспилотные аппараты). Что 

полностью соответствует значению системы видео контроля, как одного 

из основных компонентов информационного пространства, то есть как 

«совокупность информационных ресурсов, созданных субъектами ин-

формационной среды, средств взаимодействия таких субъектов, их ин-

формационных систем и необходимой информационной инфраструк-

туры» (1). 

В настоящее время в крупных европейских мегаполисах транспорт-

ная инфраструктура оснащено системами видеонаблюдения, позволяю-

щими обеспечить видеонаблюдение до 20-30 % всего пространства 

транспортной инфраструктуры (дороги, стоянки и вокзалы, терминалы 

и склады и др.), а в самое ближайшее время, это пространство должно 

составить более 60 %.  

При этом в России практически все комплексы видео регистрации 

реализуются в соответствии с нормами ФЗ-16 «О транспортной безопас-

ности» и приказом Минтранса №285.  

Практически мобильные системы видеонаблюдения используются 

в системах контроля за следующими логистическими процессами: 

– наземные пассажирские перевозки 

– автобусы, троллейбусы, трамваи; 

– такси, микроавтобусы; 

– частные легковые автомобили; 

– дальние и пригородные поезда; 

– подземные пассажирские перевозки 

– метрополитен, где зона обеспечения видео контроля приближа-

ется к 100 %; 

– специальный транспорт 

– инкассаторские машины, автоэвакуаторы; 

– патрульные машины ДПС и ГИБД, ЧОО и др.; 

– кареты скорой помощи; 

– инженерный автотранспорт и сельхозтехника; 

– речные маломерные суда; 

– грузовые перевозки 

– большегрузные автомобили, автотрейлеры; 
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– автотранспорт для перевозки опасных грузов и др. 

 

Система видеонаблюдения для каждого из перечисленных логисти-

ческих процессов имеют свою специфику. Так на общественном пасса-

жирском транспорте устанавливаются видеорегистраторы с носителем 

информации и купольными вандалозащищенными панорамными видео-

камерами с использованием виброгасящих прокладок.  

На монитор с диагональю дисплея 5 — 10 дюймов, установленный 

в кабине водителя, выводится информация со всех видеокамер, что 

предоставляет возможность контролировать обстановку как вокруг 

транспортного средства, так и в салоне транспортного средства. Встро-

енный GSM-модуль удаленного просмотра передает видео данные на 

сервер.  

Также видеокамеры могут быть оснащены микрофоном для записи 

звука в салоне и инфракрасной подсветкой, что позволяет вести видео-

запись изображения, при отсутствии освещения.  

Как правило, в качестве носителя мобильного накопителя инфор-

мации использованы 1 или 2 SD-карты памяти, что обеспечит запись ви-

деоданных возможно на длительный период до 2 недель. Для более дли-

тельной архивации используются HDD-диски, что обеспечит запись до 

нескольких месяцев. В этом случае также обеспечивается подогрев но-

сителя видеоданных.  

Оборудование для слепых зон включает камеру заднего вида с ши-

роким углом обзора, который достигает 170°. Наружное оборудование 

выдерживает сложные климатические условия и температуру до — 40° 

С.  

 В научной литературе (2, 3) в качестве примера приводятся следу-

ющие задачи видеонаблюдения за транспортом: 

Мониторинг транспортных потоков — измерение характеристик 

транспортных потоков (скорость, состав, плотность и т.д.), выявление 

заторов на участках городской сети и дорожных магистралях, автомати-

ческое обнаружение дорожно-транспортных происшествий и т. п.  

Указанная информация, собираемая на городской дорожной сети, 

необходима для информационного обеспечения участников дорожного 

движения и/или автоматизированного управления дорожным движе-

нием с учетом текущей обстановки;  



366 

Мониторинг правонарушений–контроль проезда автомашин на 

«красный», выезд на встречную полосу, обгон или разворот в запрещен-

ном месте и т. п. Наибольшее распространение в России получила задача 

автоматизированного распознавания номерных знаков автомобилей, 

движущихся в транспортном потоке; 

Мониторинг парковок–автоматическое определение занятости пар-

ковочных мест (для крупных открытых парковок), детектирование со-

бытий, связанных с возможным нанесением ущерба автомобилю, остав-

ленному на парковке, обеспечение безопасности и удобства пользова-

ния парковками. Указанная информация призвана повысить безопас-

ность и удобство пользования услугами парковок. 

В тоже время, значимость видеоданных повышает требования по 

обеспечению не только доступности к ним, но и обеспечению необхо-

димого уровня безопасности. Следует учесть, видеоданные относящи-

еся к классу оперативно-тактической информации теряют свою цен-

ность примерно по 10 % в день (4).  

Современные видеосистемы имеют различные технические и функ-

циональные характеристики, необходимые для реализации возложен-

ного на них функционала различной направленности.  

В качестве примера используемых технологичных решений можно 

предоставить следующее видеооборудование, приведенное в табл.1. 

Таблица 1 

Технические характеристики камер 

Наименование AXIS Q16 Network Camera 

Series 

AXIS Q6054-E Mk 

III 

Возможное применение Высокая четкость изобра-

жения при точной иденти-

фикации объектов. Рас-

шифровка текстовой или 

цифровой кодированной, и 

не кодированной информа-

ции.  

 

Купольная камера 

наружного наблю-

дения за террито-

рией и транспорт-

ными объектами. 

Разрешение 1920x1080 1280x720 

Максимальная частота 

кадров\с 

120 - 

Минимальная освещен-

ность 

0,02 lux 0,1 lux 

Ночное наблюдение + + 
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Переменное фокусное 

расстояние 

+ + 

Аудиосигнал + + 

Тревожные порты 4 0 

Локальное хранение за-

писей 

+ - 

PoE + - 

Температурный диапа-

зон 

- -50–+50 C 

Диапазон панаромирова-

ния 

170 360 
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Водный транспорт как средство грузоперевозки является самым де-

шевым среди всех видов транспорта, особенно он важен для России, 

имеющей, внутренние глубоководные реки и озера, а также морские 

порты на юге, западе, севере, востоке страны. Во все времена грузообо-

рот морским и речным путем в России имел важное стратегическое зна-

чение для экономической деятельности, и не потерял его и в наше время. 

Поэтому рассмотрим положение с грузооборотом водным путем в РФ за 

последние годы. В таблице представлен Грузооборот водным путем и 

ВВП России с 2010 по 2017годы.  

Таблица  

Грузооборот морским путем (миллиардов тонно-километров)  

[1] и ВВП России (миллиардов рублей) [2] 

 
 

1) С 2012г. — исключая перевозки судами смешанного (река-море) плавания. С 2015г. — 

по данным Росморречфлота. 
2) С 2012г. — включая перевозки судами смешанного (река-море) плавания. С 2015г. — 

по данным Росморречфлота. 

 

Темп прироста перевозок грузов морским и внутренним водным пу-

тем в РФ позволяет сформулировать вывод, что рынок морских грузо-

перевозок находился в тяжелом положении до 2015 года. Однако, судя 

по цепным темпам прироста начиная с 2015 года, тенденция изменилась. 

За последние 4 года объем перевозок грузов морским путем в РФ вырос 

с 16 до 25 млн тонн в год, что соответствует темпу роста 56,25 %.  

https://context.reverso.net/traduzione/inglese-russo/sea+and+river
https://context.reverso.net/traduzione/inglese-russo/in+liquified
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Из данных Аналитического Центра при Правительстве РФ следует, 

что отрасль морских перевозок в РФ во многом зависит от экономиче-

ской конъюнктуры страны в целом. Ряд факторов оказывает все более 

сильное влияние на формирование структуры морских перевозок, и, 

прежде всего, это изменения в микроэкономической̆ конъюнктуре. Ди-

намика объема морских перевозок, как правило, совпадала с динамикою̆ 

экономического роста, промышленной активностью и товарной торгов-

лей и, следовательно, с ростом ВВП страны.  

Начиная 2011 года темп прироста ВВП падал с 30,19 % до 3,32 % в 

2016, с 2017 года начинается рост до 6,83 %. Темп прироста внутреннего 

водного транспорта также падал с 23,53 % в 2011 году до - 2,48 % в 2016 

году, однако, несмотря на новые санкции, перестал  понижаться и соста-

вил 0,00 %. Мы видим, что темп прироста морских перевозок также за-

висит от ВВП страны: с 8,1 % в 2011 году он уменьшился до -5,88 % в 

2014 году, но потом возрос до 31,58 % в 2016 году, и после новых санк-

ций, понизился до 0,00 %. 

В последнее время в мире растет импорт природного газа, в сжи-

женном состоянии (СПГ). Широко применяют морские международные 

перевозки Япония, Франция, Бельгия, Испания, Южная Корея и страны 

Азиатско-Тихоокеанского региона (АТР) [3]. Россия имеет крупные га-

зовые месторождения и порты, поэтому может стать крупным экспорт-

ным поставщиком СПГ в европейские страны и страны Азиатско-Тихо-

океанского региона (АТР).  

В настоящее время Россия экспортирует СПГ в Южную Корею, 

Тайвань и Китай, а также увеличила вдвое поставки в Японию из-за ава-

рии на АЭС в Фукусиме. Сейчас доля России в мировом экспорте СПГ 

составляет 4 %, и она имеет один завод по его производству. Однако при 

выполнении  государственной энергетической стратегии РФ, доля Рос-

сии в мировом экспорте СПГ составит к 2020 – 2025 годам 13–20 % [4,5]. 

Следовательно, Россия имеет большие возможности для увеличения 

морских перевозок и улучшения своего экономического положения.  

Выводы 

За последние годы рынок морских перевозок в РФ утратил свои по-

зиции. 

Морские перевозки России имеют определенный потенциал к вос-

становлению на фоне возрастающего спроса на СПГ в мире. 
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Учитывая крупные газовые месторождения России и ее порты, 

можно отметить, что имеются большие шансы занять роль лидирую-

щего поставщика СПГ и, следовательно, сможет увеличить рынок мор-

ских перевозок и значительно улучшить экономическое положение. 
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Рассматриваются основные положения концепции облачных IT–техноло-

гий, как нового инструмента в общей стратегии обеспечения доступности, це-

лостности, конфиденциальности и юридической значимости электронных до-

кументов при информационном обмене в рамках осуществления грузовых воз-

душных перевозок. Охарактеризованы область и условия применения систем 

электронных IT-технологий в транспортно- логистических процессах брониро-

вания, продажи и учета грузовых воздушных перевозок ООО "АйТи Авиа" в рам-

ках облачной IT-концепции. Приводятся примеры. 

The problem analysis of the basic provisions of the concept of cloud-based IT-

technologies as a new instrument in the overall strategy to ensure the availability, 
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of information within the framework of the implementation of air cargo. Describe the 
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OOO “IT Avia” within the framework cloud-based IT-concept. The examples are 

described. 
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Развитие грузовых воздушных перевозок страны требует непрерыв-

ного совершенствования применяемых IT- технологий для решения за-

дачи повышения эффективности транспортно- логистических процессов 

бронирования, продаж и контроля грузовых перевозок авиакомпаниями. 

грузовыми агентами и терминалами. 

Агентские сети продажи авиаперевозок с точки зрения управления 

представляют собой сложные иерархические системы с территориально 

распределенной структурой ее отдельных функциональных звеньев, 

имеющих различную природу протекающих в них бизнес- процессов - 

технических, программных, экономических, финансовых, информаци-

онных, организационных и правовых. Для упрощения администрирова-

ния агентской сети продаж авиаперевозок внедряются облачные IT–тех-

нологии на базе автоматизированных рабочих мест клиентов с мини-

мальным администрированием, что особенно актуально в связи с увели-

чением перевозок на региональных воздушных линиях.  

Компанией ООО «АйТи Авиа» для информатизации авиасектора в 

России представлен ряд продуктов на базе концепции сервисно-ориен-

тированной архитектуры (СОА) создания IT-инфраструктуры, предпо-

лагающей построение ИТ- систем в авиации с использованием большого 

количества узкоспециализированных приложений: информационная 

поддержка деятельности грузового агента ИАТА “Agency.aero”; ИС 

поддержки деятельности терминалов “Port.aero”; информационная под-

держка деятельности авиакомпании “Carrier.aero” и др. 

Специализированные приложения для информационной под-

держки грузовых воздушных перевозок поставляются компанией 
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«АйТи Авиа» как облачный IT-сервис (облачная IT-услуга SaaS), не тре-

буют установки и выполняются на серверах АйТи Авиа, размещенных в 

дата-центрах Санкт- Петербурга, Москвы и Екатеринбурга (облачная 

IT-услуга IaaS для АйТи Авиа). Компания АйТи Авиа успешно работает 

над расширением сети в сторону Дальнего Востока и Европы. Исполь-

зование указанных технологий существенно повышает эффективность 

грузовых воздушных перевозок достигаемую путем реализации соот-

ветствующего комплекса мероприятий передачей на аутсорсинг специ-

ализированным сторонним организациям.  

Для того чтобы построить, запустить либо модернизировать какой-

либо IT-сервис внутри компании, осуществляющей грузовые воздуш-

ные перевозки, возможны два варианта решения данной задачи: 

– либо построить собственное специализированное помещение,  

– либо арендовать место в коммерческих дата-центрах. 

Первый вариант рабочий, но достаточно дорогой, трудоемкий и 

длительный по срокам. При этом необходимо самостоятельно строить 

свою серверную, покупать свое оборудование, лицензии на программ-

ное обеспечение, устанавливать и настраивать приложения, все это про-

исходит целиком на собственной территории, в своей зоне ответствен-

ности.  

Второй вариант — использование облачной IT — услуги SaaS 

(Software as a Service), в которой на сторону облачного провайдера — 

компании АйТи Авиа передаются вопросы установки и настройки при-

ложений, мониторинга, резервного копирования, защищенной публика-

ции в Интернет, управление операционными системами и базами дан-

ных. 

Компания «АйТи Авиа», в свою очередь, использует облачную IT-

услугу дата-центра IaaS (Infrastructure as a Service), в которой оборудо-

вание, дата-центр, системные инженеры, отвечающие за обслуживание 

техники на физическом уровне, полностью передаются на баланс «об-

лачному» провайдеру.  

В этом случае, даже при отказе любой из удаленных точек присут-

ствия, работа системы продолжается на остальных серверах. Основной 

центр сети «АйТи Авиа» расположен в крупнейшем дата-центре Санкт-

Петербурга, где нет нерезервированных точек отказа (SPOF). 

Все программные продукты «АйТи Авиа» работают под управле-

нием и в среде платформы автоматизации soft.aero. Единственным тре-
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бованием для работы приложений информационной поддержки дея-

тельности субъектов грузовых авиаперевозок является доступ в Интер-

нет с минимальным временем отклика. 

Платформа soft.aero включает: 

– аппаратно-программный комплекс; 

– серверы, установленное на них программное обеспечение и тех-

нология доступа к нему; 

– единая оболочка, позволяющая пользователю работать с его дан-

ными и требуемыми функциями. 

Контроль при бронировании с помощью ИС carrier.aero происходит 

по следующей схеме: запросы от агентов поступают в систему и отоб-

ражаются в реестре необработанных запросов. Все запросы с момента 

попадания в систему отображаются в плановой загрузке; после сдачи 

груза на терминал (получения коррекции от агента) - в фактической.  
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