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Вступительное слово

Насрулла 
Абдурахманович 
Адамов, 
д.э.н., профессор,
генеральный директор 
ОАО «ИТКОР»

Уважаемые читатели!

Логистика традиционно выступает 
индикатором всех экономических 
явлений, происходящих в стране. 

И нынешний год не стал исключением – он 
выдался непростым для логистического со-
общества. Введение санкций развернуло нас 
в сторону азиатских рынков, нестабильность 
валютных курсов привела к сокращению или 
временной заморозке инвестиционных про-
ектов, в том числе связанных с модерниза-
цией логистической инфраструктуры. Стало 
очевидно, сейчас логистические решения 
основываются на оптимизации издержек 
и повышении эффективности бизнес-про-
цессов. Логистика из центра затрат сегодня 
стремится стать центром, повышающим кон-
курентоспособность бизнеса. Эта тенденция 
четко прослеживается в сегменте электрон-
ной коммерции, которая в настоящее время 
наиболее активно развивается.
Вместе с тем компании – разработчики ло-
гистических решений продолжают работать 
на оптимизацию логистических процессов. 
В этом номере мы расскажем вам о теку-
щих логистических задачах с точки зрения 
бизнеса. Предлагаем вашему вниманию 
интервью c Андреем Павловичем, директо-
ром по логистике и планированию по стране 
Coca-Cola Hellenic в России. Представитель 
международной корпорации расскажет на-
шим читателям, как организована система 
дис трибуции компании Coca-Cola Hellenic, 
каким транспортом компания доставляет 
продукцию, какие логистические схемы ис-
пользуются в процессе деятельности.
Еще одна тема, активно обсуждаемая сегод-
ня, – проблема локализации производства, 
которая неизбежно повлечет изменения и в 
логистической сфере из-за изменения на-
правления потоков. В этом случае уместно 
говорить об увеличении масштабов и повы-
шении сложности логистических процессов. 
Например, зарубежные компании, готовые 
локализовать производство на территории 
нашей страны, предъявляют высокие требо-
вания к качеству продуктов и услуг, начиная 
от исходного сырья и заканчивая логистичес-
ким сервисом. Здесь главной задачей станет 
доведение качества продукции и сервиса 

российских компаний до общепринятых 
мировых стандартов. Вместе с тем регионам 
нужно активнее привлекать инвестиции, ис-
пользуя свой логистический потенциал. Этой 
проблеме посвящена статья Ольги Рыкали-
ной и Владимира Степанова.
На перспективу Россия остается одним из 
крупнейших европейских рынков. И те гео-
политические проблемы, которые сущест-
вуют сегодня, рано или поздно будут пре-
одолены, а значит, темпы инвестиционной 
активности вернутся на прежний уровень. 
Поэтому сегодня очень важно поддерживать 
имеющиеся деловые связи, развивать парт-
нерские отношения и строить бизнес на пер-
спективу.
Журнал «ЛОГИСТИКА» развивает между-
народное сотрудничество в логистической 
сфере. В 2015 году вышел первый англо-
язычный выпуск журнала, в который были 
отобраны лучшие статьи, опубликованные в 
журнале за прошедший год. Дайджест стал 
лицом российской логистики на крупных 
международных выставках, включая SITL 
в Париже. Зарубежные специалисты полу-
чили возможность из первых уст узнать о 
текущем положении дел в отечественной 
логистике, понять приоритетные задачи, 
стоящие перед российскими компаниями. 
В планах редакции продолжить эту тради-
цию: второй выпуск англоязычного дайд-
жеста, который будет доступен на крупных 
международных выставках 2016 года, уже 
находится в работе.
Мы убеждены, что развитие логистики во 
многом зависит от того, как будут развивать-
ся деловое сотрудничество и научная мысль. 
На страницах журнала «ЛОГИСТИКА» всег-
да есть возможность обсудить и насущные 
проблемы бизнеса, и новые направления в 
теории и практике логистической науки. Эти 
темы затронуты в статье Дмитрия Новикова 
и Бари Хаирова, где начинается дискуссия о 
сущности и возможностях современной ло-
гистики. Нам будет интересно узнать ваше 
мнение, уважаемые читатели.

Успехов вам и здоровья, 
читатели «ЛОГИСТИКИ»!
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ПОДПИШИТЕСЬ НА ЖУРНАЛ «ЛОГИСТИКА»

ТРеБоВАНИЯ К СТАТьЯМ, НАПРАВЛЯеМыМ АВТоРАМИ ДЛЯ ПУБЛИКАцИИ В ЖУРНАЛе
Редакция принимает к  публикации статьи, ко-
торые должны отвечать трем главным требова-
ниям: соответствовать тематическому профилю 
журнала; быть актуальными по рассматривае-
мой в них проблеме; содержать новизну подхо-
да в ее решении.
 Журнал «ЛоГИСТИКА» включен Высшей ат-

тестационной комиссией (ВАК) при Минис-
терстве образования и науки РФ в перечень 
ведущих рецензируемых научных журналов 
и  изданий, публикующих результаты дис-
сертационных работ на соискание ученых 
степеней доктора и кандидата наук. Научная 
статья должна иметь три последовательных 
раздела: постановка проблемы и обоснова-
ние ее актуальности; критический анализ из-
вестных, уже опубликованных способов (ва-
риантов) ее решения; предлагаемый способ 
решения проблемы и выводы.

 Редакция не принимает статьи, уже направ-
ленные для публикации в другие периоди-
ческие издания.

 Статьи для публикации в журнале «Логисти-
ка» передаются автором в редакцию в элек-
тронном виде:

1. объем материала не  более 15 000 знаков 
с  пробелами. объем определяется в  про-
грамме MS Word – меню «Сервис» – подме-
ню «Статистика». В  этот объем включаются 
таблицы, схемы, диаграммы и т. п., а также 
изображения в виде иллюстраций.

2. Требования к  иллюстрациям. Иллюстрации 
прилагаются к статье отдельными файлами 
формата.tif (можно также.eps,.ai, или.jpg) 
с разрешением 300 dpi.

3. Диаграммы должны быть выполнены в MS 
Excel.

4. Требования к  математическим формулам: 
Формулы должны быть набраны в  MS 
Equation (присут ствует в составе MS Word), 
в  программе MathType или символьным 
шрифтом. Вставки формул в виде картинок 
любого формата не принимаются.

5. Требования к  таблицам. Таблица должна 
быть сделана в MS Excel или MS Word, в пос-
леднем случае используя знаки табуляции 
и инструмент таблиц. Вставки таблиц в виде 
картинок любого формата не принимаются.

6. цветное фото автора(ов) в  электронном 
виде отдельными файлами формата.tif или.
jpg в разрешении 300 dpi.

 Все авторы должны заполнить форму 
с  инфор ма цией о  статье и  прислать на адрес 
sales@mg-agency.com
 Скачать форму. http://www.logistica-prim.ru/
win/f_about.html
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«Агентство Маркет Гайд» стало победителем открытого 
конкурса Департамента национальной политики, 
межрегиональных связей и туризма г. Москвы.

«Агентство Маркет Гайд» 
проведет мониторинг 
туристских потоков Москвы

События

18 августа 2015 года Департамент национальной поли-
тики, межрегиональных связей и туризма г. Москвы 
объявил об открытом конкурсе на право заключения 

государственного контракта на оказание услуг по мониторингу 
туристских потоков и потребительских расходов, а также оценки 
вклада городской туристской индустрии в формирование вало-
вого регионального продукта в столице.
Заявки на участие в тендере подали «Агентство Маркет Гайд», 
Российский государственный университет туризма и сервиса, 
Российский государственный социальный университет.
В результате открытого конкурсного отбора, в соответствии 
с протоколом рассмотрения и оценки заявок от 11 сентября 
2015 года, победу одержало «Агентство Маркет Гайд». По со-
вокупности оцениваемых критериев его предложение оказалось 
лучшим.
Заказчиком тендера выступил Департамент национальной поли-
тики, межрегиональных связей и туризма г. Москвы.
Исполнение государственного контракта подразумевает про-
ведение исследования по мониторингу туристских потоков и 
потребительских расходов в Москве, а также оценку вклада го-
родской туристской индустрии в формирование валового реги-
онального продукта.
В рамках исследований агентству предстоит:
 собрать и обработать данные государственной статистики;
 проанализировать динамику въездного и внутреннего ту-

ристского потока на территорию Москвы;
 дать анализ состояния туристской инфраструктуры Мос-

квы: гостиниц и прочих средств размещения, туристских 
продуктов, средств общественного питания, транспорт-
ной инфраструктуры;

 провести выборочные социологические исследования 
населения субъектов Российской Федерации для выявле-
ния величины и структуры въездных туристских потоков 
в Москву в течение года.

По результатам работы «Агентство Маркет Гайд» составит свод-
ный аналитический доклад, который позволит охарактеризовать 
состояние и развитие туристской отрасли на территории Мос-
квы. Специалисты агентства разработают предложения по улуч-
шению мониторинга сферы туризма в столице.
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Форум проходил в рамках выставки автокомпо-
нентов «Автомеханика» в московском «Экспо-
центре». Соорганизатором мероприятия высту-

пила Ассоциация европейского бизнеса. В нем приняли 
участие 180 делегатов из России, Франции, Германии, 
Италии, Нидерландов, Великобритании, Индии и Тур-
ции. На пленарном заседании, посвященном новому 
этапу автомобильной индустрии в России, рассматри-
вались текущие тенденции, прогнозы и перспективы, 
а также методы государственной поддержки отрасли.
В соответствии со статистикой, предоставленной гене-
ральным директором АвтоВАЗа Бу Андерсоном, боль-
шинство заводов-автопроизводителей испытывает 
проблемы в связи с низким производственным потенци-
алом. В свою очередь LADA показывает более высокие 
результаты по сравнению с другими марками автомоби-
лей в сегменте до 600 тыс. руб. За 7 месяцев текущего 
года по сравнению с аналогичным периодом прошлого 
года производство моделей LADA сократилось на 27%, 
притом что среднее падение на рынке составило 35,7%. 
4 из 10 самых популярных в России моделей автомоби-
лей производятся под маркой LADA.

TABLOGIX рассказала об управлении 
РАСПРЕДЕЛИТЕЛЬНыМИ цЕНТРАМИ 
зАПАСНых чАСТЕй

25 августа 2015 года в ходе Московского международного 
форума автомобилестроения IMAF–2015 своим мнением 
о ситуации на российском авторынке поделились представители 
отраслевых министерств и топ-менеджеры ведущих игроков 
рынка: Ford Sollers, Volkswagen, АвтоВАЗ, Группа ГАЗ, Continental, 
«Рольф», PCMA и других компаний.

Директор аналитического агентства «Автостат» Сергей 
Целиков представил обзор вторичного рынка автоком-
понентов. По данным агентства, в 2014 году россияне 
потратили на новые авто 2,4 трлн руб., а на авто с про-
бегом – 3,3 трлн руб. На услуги автосервиса для лег-
ковых авто было затрачено 540 млрд руб., на запчасти 
для легковых авто – 930 млрд руб., для грузовых авто – 
400 млрд руб. По состоянию на 1 июля 2015 года авто-
мобиль имеется у каждой второй семьи. В среднем на 
каждую тысячу жителей приходится 284 автомобиля. 
В США этот показатель составляет 799 авто. На втором 
месте после марки LADA (33,9%) находится производи-
тель Toyota (9%) (рис. 1). 
В 2014 году объем вторичного рынка автокомпонентов 
вырос в количественном выражении на 4,7%, в денеж-
ном – на 1,5% (до 17,2 млрд долларов). Доля автозап-
частей для иномарок в количественном выражении 
составила 53,7%, в денежном – 80,9%. 16,9% рынка 
в 2014 году занимали автозапчасти к моделям Toyota 
(рис. 2).



 Рис. 1. 
Марочная структура парка легковых автомобилей

 Рис. 2. 
Емкость рынка автокомпонентов по маркам
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Специалисты по международным авиа-
ционным грузоперевозкам из Китая, 
Японии, Германии, США, Украины, 

Азербайджана, Франции, Тайваня, ОАЭ, 
Италии, Испании встретились в Санкт-Пе-
тербурге с российскими экспедиторскими 
компаниями и представителями крупнейших 
авиакомпаний и терминалов.
Олег Дунаев, председатель Комитета по 
логистике, и Мирослав Золотарев, руко-
водитель альянса и член Комитета по ло-
гистике, провели эту конференцию, чтобы 
скооперировать лидеров авиационной от-
расли из различных регионов мира, и под-
няли вопросы сотрудничества и выявления 
сильных и слабых сторон взаимодействия 
между различными структурами в области 
меж дународных и внутрироссийских авиа-
ционных грузовых перевозок.
С докладами выступили представители 
компаний «Аэрофлот», «ЭйрБриджКарго», 
«Авиационный чартерный сервис», «Global 
GSA Group». В дискуссии приняли участие 
руководители и топ-менеджеры из Москвы, 
Санкт-Петербурга, а также российских ре-
гионов: Самары, Нижнего Новгорода, Ека-
теринбурга, Ростова-на-Дону, Казани и дру-
гих городов. Конференцию также посетили 
руководители логистических компаний из 
Азербайджана и Украины.
Международные гости конференции – ком-
пании ARAMEX (ОАЭ), Quick Cargo Service 
(Германия), Hankyu Hanshin (Япония), Fans 
Trans (Гонконг), ASE AIR SEA (Тайвань), 
MIG Express (США), Sparber (Испания), 
World Cargo (Италия), Clasquin (Франция), 
Marmedsa (Испания, Португалия) – имели 
возможность узнать о специфике организа-

ции логистических процессов на российс-
ком рынке, а также получить подробную ин-
формацию о крупнейших международных 
аэропортах, терминалах, авиакомпаниях 
и логистических хабах России и стран СНГ. 
С основным докладом на конференции вы-
ступил председатель Комитета Торгово-про-
мышленной палаты (ТПП) РФ по логистике 
Олег Дунаев, представивший идею создания 
транслогистической платформы на воздуш-
ном грузовом транспорте на базе российских 
аэропортов, отечественных и иностранных 
авиакомпаний, транспортно-экспедиторс-
ких компаний и других профессиональных 
участ ников рынка грузовых авиаперевозок. 
Олег Дунаев предложил участникам обсу-
дить конкретные пути взаимодействия и 
сотрудничества в области авиационных гру-
зовых перевозок между регионами России 
и другими странами мира.

О текущей ситуации на рынке рассказал 
Лев Бондарев, руководитель предста-
вительства международной группы 

Global GSA Group, представляющей в Рос-
сии 15 авиакомпаний, осуществляющих де-
ятельность в 10 аэропортах России. 
Лев Бондарев отметил общее снижение гру-
зооборота авиакомпаний и аэропортов в 
России на треть с января 2015 года по срав-
нению с аналогичным периодом прошлого 
года, смещение фокуса в сторону внутрен-
него рынка, падение спроса на импорт и, как 
следствие, уход с российского рынка ряда 
иностранных авиакомпаний, на которых 
снижение грузооборота отразилось сильнее, 
чем на российских компаниях. Докладчик 
отметил, что потенциал перехода к поло-

Конференция российского международного 
логистического альянса ACEX собрала 
в Санкт-Петербурге авиаторов со всего мира

Мероприятие было организовано Комитетом по логистике ТПП РФ  
и Первым российским международным логистическим альянсом ACEX 
(Associated Cargo Experts) и состоялось 5 сентября 2015 года.
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жительной динамике роста рынка грузовых 
авиаперевозок лежит в области развития 
российских аэропортов как международных 
хабов, а также расширения маршрутной сети 
и сервисного пакета авиакомпаний.
Позиция ведущего российского перевозчи-
ка – авиакомпании «Аэрофлот» была из-
ложена в выступлении Андрея Данилова, 
руководителя службы организации почто-
во-грузовых перевозок в Санкт-Петербурге. 
Он отметил, что его компания идет в сторону 
расширения путем интеграции других авиа-
компаний в группу «Аэрофлот», развития 
собственных продаж и логистических функ-
ций, таких как внутренний транзит и внедре-
ние единой операционной технологии.
Василий Борычев, ведущий менеджер по 
импорту крупнейшего российского грузо-
вого авиаперевозчика «ЭйрБриджКарго», 
представил концепцию группы компаний  
«Волга–Днепр» как «грузового супермар-
кета» на авиационном транспорте, интег-
рирующего транспортные, логистические 
и инжиниринговые решения для доставки 
специальных, крупногабаритных, тяжелых, 
а также генеральных грузов авиатранспор-
том, включая использование собственного 
автотранспорта, организации ремонта и об-
служивания воздушного флота и предостав-
ления услуг комплексной логистики от двери 
до двери ресурсами авиакомпании в коопе-
рации с партнерами.
Дмитрий Никулин, руководитель грузово-
го направления авиачартерной компании 
«Авиа ционный чартерный сервис» в России, 
сообщил о возможностях встраивания чар-

терных рейсов в систему грузовых авиапе-
ревозок.

В обсуждении приняли участие пред-
ставители иностранных операторов. 
Сафван Таннир, исполнительный ди-

ректор крупнейшего международного опе-
ратора ARAMEX (ОАЭ), сообщил о поло-
жительном опыте Дубая по строительству 
грузового авиатерминала и обеспечению 
развития логистики в регионе Ближнего Вос-
тока. По его словам, именно строительство 
аэропорта как хаба позволило создать усло-
вия для развития логистики авиационных 
грузов в регионе, стимулировало авиаком-
пании и создало условия для них, в частнос-
ти помогло авиакомпании «Эмирейтс» стать 
крупнейшим международным грузовым пе-
ревозчиком и выйти на первое место в мире.
В дискуссии принял участие Борис Карпо-
вич, заместитель исполнительного директо-
ра Ассоциации эксплуатантов воздушного 
транспорта, руководитель рабочей группы 
по авиаперевозкам при Комитете ТПП РФ 
по логистике. Конференцию посетили также 
Александр Лисин, руководитель Русской ин-
термодальной ассоциации, член комитета по 
логистике, и представители терминала Пулко-
во – Николай Родионов и Алексей Маленко.
Участники мероприятия поддержали идею 
кооперации компаний на воздушном транс-
порте как первого практического шага к 
созданию модели управления цепочками 
поставок на базе транслогистической плат-
формы на евроазиатском пространстве.
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Справка о Jungheinrich

Немецкий концерн Jungheinrich – один из 
мировых лидеров в области подъемно- 
погрузочной и складской техники. С 1953 
года компания с центральным офисом в 
Гамбурге предлагает продукцию и услуги, 
предназначенные для развития интрало-
гистики промышленных компаний. 
Ассортимент продукции Jungheinrich вклю-
чает различные виды складской техни-
ки, стеллажные системы, сервис, услуги 
по оптимизации склада. По объему про-
даж складской техники Jungheinrich явля-
ется одним из лидеров как в европе, так 
и в России. ооо «Юнгхайнрих подъемно- 
погрузочная техника» имеет 4 филиала: 
в  Москве, Санкт-Петербурге, екатеринбур-
ге и Новосибирске, а также более 65 сер-
висных центров во всей России.

Концерн Jungheinrich традиционно 
представил широкий ряд новинок в 
области подъемно-погрузочной тех-

ники. Особым вниманием в этом году поль-
зовались логистический поезд и дизельный 
погрузчик DFG 320 в зимней комплектации.
Логистический поезд занял центральное 
место экспозиции Jungheinrich и вызвал 
позитивные отзывы и интерес самых взыс-
кательных клиентов. На выставке концерн 
продемонстрировал состав, включающий тя-
гач EZS 350 и два прицепа GTE 312. Каждое 
прицепное устройство поезда идеально по-
вторяет траекторию движения тягача и име-
ет при этом крайне малый радиус поворота. 
Опыт эксплуатации и испытания продемонс-
трировали высокую маневренность и кур-
совую устойчивость состава, безопасность и 
легкость в управлении.
Традиционным вниманием пользовался ди-
зельный погрузчик с двигателем внутреннего 

сгорания – DFG 320, который в этом году был 
представлен в зимней комплектации – с от-
валом для снега, кабиной оператора с отоп-
лением, встроенными светодиодными фа-
рами (LED) и специальным проблесковым 
маячком для работы в темное время суток. 
Он продемонстрировал новые впечатляющие 
возможности для российских потребителей 
и успешно подтвердил лидерские позиции 
Jungheinrich в создании моделей, максималь-
но адаптированных для российского рынка. 
В числе других новинок – энергоэффек-
тивные комплектовщики заказов ECE 225 и 
EKS 210 и электрическая поводковая тележка 
ERE C20.
В заключительный день СеМАТ–2015 спе-
циалисты компании провели экскурсии по 
стенду, продемонстрировав новейшие тех-
нологии в сфере подъемно-транспортного 
оборудования и внутрискладской логистики. 



СеМАТ Russia–2015: 
воодушевляющие результаты

Выставка СеМАТ Russia–2015, прошедшая в Москве с 22 по 25 сентября 
2015 года, несмотря на общую динамику рынка, стала одной из самых 
успешных для концерна Jungheinrich в России за последние годы. 
Стенд компании, расположенный непосредственно возле входа на выставку, 
вновь привлек рекордное количество посетителей. 
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Свой выбор «Деловые линии» сделали 
не случайно – «Никольское» отвечает 
всем самым современным требова-

ниям. Комплекс удобно расположен, до ме-
лочей продумано инженерное наполнение 
объекта.
Несмотря на кризисные явления на рынке 
складской недвижимости, комплекс «Ни-
кольское» востребован. Как отметил Алек-
сей Лабзин, управляющий партнер проекта, 
не последнюю роль в этом играет гибкий 
подход к переговорам с партнерами. «Мы 
удовлетворены тем, что смогли предоста-
вить качественные площади одному из лиде-
ров рынка логистических услуг», – добавил 
Алексей Лабзин.
Напомним, что логистический комплекс 
«Никольское» – это складской проект клас-
са А, который реализован инвестиционным 
холдингом Eastward Capital, выступившим 
в роли девелопера и инвестора. Объект до-
строен и введен в эксплуатацию в конце 

2014 года, а уже в феврале 2015 года полу-
чено свидетельство о собственности.
Общая площадь комплекса составляет 
106,8 тыс. м2, из них 6 тыс. отведено под 
офисные и вспомогательные помещения.
Комплекс удобно расположен на трас-
се А107 («Бетонка») в 35 км от Москов-
ской кольцевой автомобильной дороги 
к северу от Москвы. В перспективе рядом 
с комплексом пройдет участок строящей-
ся Центральной кольцевой автомобильной 
дороги. Кроме того, рядом находятся меж-
дународный аэропорт Шереметьево, новая 
скоростная трасса Москва–Санкт-Петер-
бург, выезды на Дмитровское, Рогачевское и 
Ленинградское шоссе, а также строящийся 
железнодорожный контейнерный терминал 
с таможенным постом и складами времен-
ного хранения терминально-логистического 
центра «Белый Раст».



Логистический комплекс «Никольское» 
ПРИНяЛ ПЕРВОГО АРЕНДАТОРА
Компания «Деловые Линии» арендовала 
более 15 тыс. м2 для развития 3PL-проекта.

Одна из крупнейших транспортно-экспедиторских компаний России 
«Деловые Линии» заключила логистический договор аренды 
с комплексом «Никольское» и стала его первым клиентом.

События
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Логистический сервис

ПОЛИС В ДОРОГУ 

Практика работы логистических ком-
паний показывает, что грузы на этапе 
транспортировки подвергаются раз-

нообразным рискам. Груз могут похитить, он 
может пострадать при дорожно-транспорт-
ных происшествиях или от противоправных 
действий третьих лиц и прочих непредви-
денных слу чаев.
Статистика повреждений, связанных с пере-
возкой, не оставляет сомнений в необходи-
мости принятия комплексных мер по защите 
груза во время его транспортировки. Один 
из вариантов защиты транспортных компа-
ний – это страхование гражданской ответ-
ственности перевозчика и экспедитора. Такое 
страхование распространяется на случаи утра-
ты (недостачи), гибели и повреждения груза, 
произошедшие вследствие любых случайных 
и непредвиденных событий с момента приня-
тия груза и до выдачи его грузополучателю. 
Страхование – эффективный способ защиты 
компании от материального ущерба, кото-
рый впоследствии может привести компа-
нию к серьезным финансовым проблемам, 
зачастую к банкротству, и нанести ущерб 
репутации. Кроме того, в период действия 
экономического кризиса очень важен вы-
бор надежного страховщика, который по-
может преодолеть негативные последствия 
от утраты или повреждения груза во время 

его транспортировки. В связи с этим вопрос 
страхования ответственности становится все 
более актуальным среди логистических ком-
паний.
СПАО «Ингосстрах» предлагает комплекс 
страховых программ, учитывающих специ-
фику перевозки грузов, а также требования 
грузовладельцев и экспедиторов. 
Каждая программа включает возмеще-
ние расходов в связи с утратой, поврежде-
нием и гибелью грузов в результате таких 
распространенных случаев, как дорожно-
транспорт ное происшествие, кража, грабеж, 
разбойные нападения и другие противо-
правные действия третьих лиц, нанесение 
ущерба при погрузочных и разгрузочных 
работах, смещение груза во время транспор-
тировки, пожар, намокание груза, а также 
ответственность за повреждение контейнера. 
СПАО «Ингосстрах» сотрудничает с круп-
нейшими, в том числе международными, 
сюрвейерскими компаниями. Для своих 
клиентов мы организуем выезды аварийных 
комиссаров на место происшествия в любую 
точку земного шара, участвуем в спасении и 
поиске пропавших грузов, организуем защи-
ту интересов страхователей в органах госу-
дарственной власти и судебных инстанциях 
как в России, так и за рубежом. 



О том, как защититься от финансовых потерь во время транспортировки 
грузов, рассказывает ведущий специалист отдела страхования грузовых 
перевозок СПАО «Ингосстрах» Мария ГАЛКИНА. 

Мария Галкина
Ведущий специалист отдела 
страхования грузовых перевозок
СПАО «Ингосстрах»

Управление 
страхования 
транспортных 
операторов
127994, Россия, 
г. Москва, ул. Лесная, 41
Тел: (495) 234 36 14
E-mail: toperators@ingos.ru

на правах рекламы
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Основные выводы 
исследования

 Совокупный объем сделок по 
покупке и аренде качественных 
складов в III квартале 2015 года 
составил около 500 тыс. м2. Го-
дом раньше этот показатель за 
аналогичный период равнялся 
порядка 400 тыс. м2.

 За I–III кварталы 2015 года об-
щий объем сделок достиг по-
рядка 750 тыс. м2, что в 1,6 раза 
больше аналогичного показа-
теля прошлого года. Наиболее 
активными игроками на рынке 
складов явились операторы роз-
ничной торговли (на их долю 
пришлось 2/3 всего объема за-
ключенных сделок), преимущес-
твенно продуктовые торговые 
сети (см. диаграмму).

На рынке складов Московского региона 
зафиксирован рекордный объем  
вакантных площадей – 1 млн м2

Аналитики международной консалтинговой компании Knight 
Frank подвели предварительные итоги III квартала 2015 года 
на рынке складской недвижимости Московского региона.

 С начала 2015 года введено 
590 тыс. м2 складских площадей. 
По итогам года объем введен-
ных в эксплуатацию качествен-
ных складских площадей соста-
вил порядка 700 тыс. м2. объем 
сделок по аренде и продаже 
складских площадей в Москов-
ском регионе  – порядка 850–
900  тыс.  м2, что сопоставимо с 
уровнем прошлого года, когда 
было поглощено 822 тыс. м2. 

 В 2015 года наблюдается сниже-
ние девелоперской активности: 
большинство застройщиков го-
товы строить комплексы только 
«под клиента». ожидается, что 
в 2016 году объем ввода в экс-
плуатацию новых объектов будет 
на 40% ниже, чем в 2015-м.



СПРАВКА о КоМПАНИИ Knight Frank

Международная консалтинговая компания Knight Frank была основана в 
Лондоне в 1896 году и является одним из лидеров мирового рынка коммер-
ческой и жилой недвижимости. На сегодняшний день Knight Frank совмес-
тно со своим стратегическим североамериканским партнером, компанией 
Newmark Grubb Knight Frank, насчитывает 370 офисов в 55 странах мира. 
Более 12 000 сотрудников компании сопровождают сделки с объектами не-
движимости, оказывая агентские и консалтинговые услуги частным и корпо-
ративным инвесторам, арендаторам, девелоперам и другим игрокам рынка. 
С 1996 года компания предоставляет полный комплекс агентских и консал-
тинговых услуг на рынке недвижимости России. Дополнительную информа-
цию о компании можно получить на сайте www.knightfrank.ru.

Распределение общего объема 
сделок по аренде и продаже 
качественных складских площадей 
по профилю арендатора  
в III квартале 2015 г.

Источник: Knight Frank Research, 2015.
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Информационные технологии

Чтобы обеспечить качество логисти-
ческих операций для клиентов в сфе-
ре E-commerce, GEODIS, ведущий 

транспортный и логистический оператор во 
Франции, сделал ставку на решение GCS 
от GENERIX GROUP, поставщика програм-
мных продуктов для логистики торговых и 
промышленных экосистем. Перед GENERIX 
GROUP была поставлена задача адаптации 
и оптимизации логистических процессов с 
позиций качества и производительности для 
ведения бизнеса в интернете. Сегодня ин-
тернет-потребители ожидают практически 
мгновенной доставки приобретаемых то-

варов и услуг. Это негласное требование за-
ставляет интернет-магазины и их поставщи-
ков решать соответствующие логистические 
задачи. В компании GEODIS, среди клиентов 
которого немало специалистов электронной 
торговли, к этой проблематике отнеслись  
серьезно. 
«Чтобы ответить на новые требования, пос-
тавленные перед нами е-ритейлерами, мы 

GEODIS выбрал решение 
GCS E-Logistics от Generix Group 
для работы с интернет-ритейлом

Лидирующий французский 3PL-оператор GEODIS начал  
сотрудничество с Generix Group, чтобы обеспечить своим  
клиентам – интернет-ритейлерам специализированный  
логистический сервис.

Для управления нашими 
складами во Франции, 
Италии и Германии мы 
выбрали логистические 
решения гаммы GCS 
от GENERIX Group. 
Помимо отличной 
репутации на рынке, нас 
привлекла возможность 
добавить специальный 
функционал для 
электронной коммерции 
GCS E-Logistics к уже 
имеющимся работающим 
процессам.

Винсент КАСТАНЬЕ
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Информационные технологии

искали логистическое решение, способное 
ответить ожиданиям электронной коммер-
ции, – говорит Винсент Кастанье, руково-
дитель внешних логистических решений 
GEODIS. – Другими словами, искали такое 
программное решение, которое усовер-
шенствовало бы наши складские операции 
по электронной коммерции: персонализа-
цию заказов, перемещение товара из зон 
хранения к зонам штучного отбора, реали-
зацию специфических стратегий сбора». 
GEODIS доверил управление своими фран-
цузскими и европейскими складами реше-
ниям компании GENERIX Group. «Для уп-
равления нашими складами во Франции, 
Италии и Германии мы выбрали логисти-
ческие решения гаммы GCS от GENERIX 
Group. Помимо отличной репутации на 
рынке, нас привлекла возможность доба-
вить специальный функционал для элек-
тронной коммерции GCS E-Logistics к уже 
имеющимся работающим процессам», – 
говорит Винсент Кастанье. Благодаря это-
му выбору GEODIS дал достойный ответ на 
запросы своих самых требовательных кли-
ентов – специалистов интернет- и дистан-
ционной торговли. Теперь логистический 
оператор быстрее готовит заказы, опера-
тивнее реагирует на внезапные пики актив-
ности, параллельно улучшая качество и бе-
зопасность операций.
«GENERIX Group рад поддержать такого  
партнера, как GEODIS, в сфере электрон-
ной логистики. Это сотрудничество сви-
детельствует о качестве наших решений и 
способности работы с международными 
клиентами», – заключает Изабель Бадок, 
менеджер по маркетингу продукции GCS 
Generix Group.
Generix Collaborative Supply Chain – интег-
рированное решение On Demand (быстрое 
развертывание функционала по запросу) 
для управления бизнес-процессами цепоч-
ки поставок, логистики и транспорта в кон-
тексте омниканальности:
 управление складом (WMS);
 управление транспортом (TMS);
 управление поставками (GPA – VMI);
 организация потоков внутри и между 

объектами, Omni-Сhanel OMS-систе-
ма, контроль качества – для идеаль-
ной координации и прозрачности;

 Collaborative Portal предоставляет ви-
димость полной цепи для улучшения 
управления внутренними процессами 
компании и предвосхищения собы-
тий;

 показатели производительности.


Справка 
о компании Geodis

3PL-оператор и  до-
черняя компания SNCF 
Logistics, Geodis является 
европейским постав-
щиком логистических 

услуг с глобальным присутствием (4-е мес-
то в европе). Благодаря своей способности 
решать логистические задачи на всех этапах 
поставок (организация цепочки поставок, 
сопровождение грузов воздухом и морем, 
контрактная логистика, распределение 
и экспресс-доставка, автомобильный транс-
порт) компания служит надежной опорой 
клиентам и предлагает им индивидуаль-
ные решения. Имея в штате более 30 000 
сотрудников в 67 странах, компания посто-
янно стремится к совершенству и внедряет 
инновации. В 2014 году оборот компании 
GEODIS составил 6,8 трлн евро.

Справка о компании Generix Group

Разработчик про-
граммного обес-
печения в области 
совместного уп-

равления цепями поставок в режиме On 
Demand (по запросу), GENERIX сопровож-
дает своих клиентов, помогая им в управ-
лении, компьютеризации, объединении и 
оптимизации информационных потоков. 
Портфель услуг Generix Collaborative 
Business является результатом огромного 
опыта компании в области цепочек пос-
тавок и управления кросс-канальными 
продажами и опирается на нашу техничес-
кую платформу интеграции (EDI, B2B, EAI, 
Portal, e-invoicing, B2B roll-out). 
Более 5000 международных компаний, ис-
пользовавших решения GENERIX, способс-
твовали становлению GENERIX как евро-
пейского лидера в своей сфере с оборотом 
почти 54 млн евро.
Среди клиентов компании – Ашан, Carre-
four, Casino, DHL, Ферреро, Fnac, сырная 
фабрика Bel, Galeries Lafayette, Gefco, Кю-
неНагель, Леруа Мерлен, L'Oréal, Cdis count, 
Feu Vert, La Redoute, Луи Вюитон, Лакта лис, 
Метро, Министерство Финансов Франции, 
Нестле, PSA, Safran, Schneider, Сосьете Же-
нераль, Sodiaal, Unilever, Zodiac, и т.д. 
Посетите наш сайт: 
http://www.generixgroup.com/ru.
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 л

ет
 я

 п
р

о
р

а
б

о
та

л 

в 
ко

м
п

ан
и

и
 H

ei
n

ek
en

, 
сн

ач
ал

а 
в 

Б
аш

ки
р

и
и

, 
а 

п
о

то
м

 в
 Н

и
ж

н
ем

 Н
о

вг
о

р
о

д
е.

 П
о

то
м

 б
ы

л 
С

ан
кт

-П
ет

ер
б

ур
г,

 п
и

во
ва

р
н

я 
С

те
п

ан
а 

Ра
зи

-
н

а,
 к

о
гд

а 
H

ei
n

ek
en

 к
уп

и
л 

ее
. 

К
о

гд
а 

H
ei

n
ek

en
 

пр
и

о
б

р
ел

 п
и

во
ва

р
н

ю
 И

ва
н

а 
Та

ра
н

о
ва

 в
м

ес
те

 
со

 в
се

й
 с

и
ст

ем
о

й
 д

и
ст

р
и

б
уц

и
и

 в
 Р

о
сс

и
и

, 
м

ы
 

ф
ак

ти
че

ск
и

 с
о

зд
ав

ал
и

 с
ам

о
го

 к
ру

пн
о

го
 в

н
ут

-
р

ен
н

ег
о

 д
и

ст
р

и
б

ут
о

р
а,

 к
о

м
п

ан
и

ю
 H

ei
n

ek
en

 
Lo

g
is

ti
c 

C
en

te
r, 

ко
то

ра
я 

от
ве

ча
ла

 з
а 

вт
ор

и
чн

ую
 

д
и

ст
р

и
б

уц
и

ю
 и

 о
б

ес
п

еч
и

ва
ла

 1
5

–
2

0
%

 о
б

-
щ

ег
о 

об
ъ

ем
а 

пр
од

аж
. 

З
а

те
м

 я
 п

р
и

ш
ел

 в
 к

о
м

п
а

н
и

ю
 C

o
ca

-C
o

la
 

H
el

le
n

ic
, 

3
 г

о
д

а
 р

а
б

о
та

л
 м

ен
ед

ж
ер

о
м

 п
о 

п
л

ан
и

р
о

ва
н

и
ю

, 
а 

сп
ус

тя
 н

ек
о

то
р

о
е 

вр
ем

я 
п

ер
еш

ел
 в

 л
о

ги
ст

и
ку

. 
С

ей
ча

с 
я 

о
тв

еч
аю

 з
а 

л
о

ги
ст

и
ку

, 
п

л
ан

и
р

о
ва

н
и

е,
 с

о
тр

уд
н

и
че

ст
во

 
с 

кл
ю

че
вы

м
и

 к
ли

ен
та

м
и

 в
 о

б
ла

ст
и

 л
о

ги
ст

и
-

ки
. 

С
ум

м
ар

н
о

 м
о

й
 о

пы
т 

в 
ло

ги
ст

и
ке

 –
 б

ол
ее

 
1

7
 л

ет
. 

А
 е

сл
и

 у
чи

ты
ва

ть
 г

о
д

ы
 у

че
б

ы
, 

д
аж

е 
б

ол
ьш

е.
 

– 
К

ак
 о

р
га

н
и

зо
ва

н
а 

ло
ги

ст
и

ка
 в

 к
о

м
п

ан
и

и
 

C
oc

a
C

ol
a 

H
el

le
ni

c 
в 

Ро
сс

и
и

?
–

 С
и

ст
ем

а 
л

о
ги

ст
и

ки
 к

о
м

п
ан

и
и

 C
o

ca
-C

o
la

 
H

el
le

n
ic

 –
 о

д
н

а 
и

з 
кр

уп
н

ей
ш

и
х 

в
 Р

о
сс

и
и

. 
Ее

 с
п

ец
и

ф
и

ка
 в

 т
о

м
, 

чт
о

 у
 н

ас
 о

ко
л

о
 7

0
%

 
ло

ги
ст

и
ки

 –
 с

и
ст

ем
а 

п
р

ям
ы

х 
п

р
о

д
аж

. 
А

 э
то

 
гл

о
б

ал
ьн

ая
 а

кт
и

вн
ая

 б
аз

а:
 б

ол
ее

 3
0

0
 т

ы
ся

ч 
кл

и
ен

то
в,

 б
ол

ее
 5

0
 т

ы
ся

ч 
еж

ед
н

ев
н

ы
х 

за
-

ка
зо

в,
 к

от
о

р
ы

е 
м

ы
 с

во
и

м
и

 р
ук

ам
и

, 
н

а 
св

о
и

х 
м

аш
и

н
ах

 в
ез

ем
 в

 м
аг

аз
и

н
. 

 В
 э

то
м

 у
н

и
ка

ль
-

н
о

ст
ь 

н
аш

ей
 с

и
ст

ем
ы

 д
и

ст
р

и
б

уц
и

и
 и

 к
о

м
п

а-
ни

и
 в

 ц
ел

ом
.

У
 н

ас
 е

д
и

н
ая

 с
и

ст
ем

а 
д

и
ст

р
и

б
уц

и
и

 и
 е

д
и

н
ая

 
си

ст
ем

а 
ло

ги
ст

и
ки

. 
М

ы
, 

н
ав

ер
н

о
е,

 о
д

н
а 

и
з 

кр
уп

н
ей

ш
и

х 
ло

ги
ст

и
че

ск
и

х 
си

ст
ем

, 
у 

н
ас

 б
о

-
ле

е 
1

0
0

0
 е

д
и

н
и

ц
 г

ру
зо

во
й

 т
ех

н
и

ки
, 

ко
то

р
ая

 
ка

ж
д

ы
й

 д
ен

ь 
вы

хо
д

и
т 

на
 м

ар
ш

ру
т 

и
 о

су
щ

ес
т-

вл
яе

т 
д

ос
та

вк
у 

кл
и

ен
та

м
. В

 с
ос

та
в 

ло
ги

ст
и

че
с-

ко
го

 п
о

д
р

аз
д

ел
ен

и
я 

ко
м

па
н

и
и

 в
хо

д
и

т 
та

кж
е 

д
еп

ар
та

м
ен

т 
пл

ан
и

ро
ва

ни
я,

 к
от

ор
ы

й
 о

тв
еч

ае
т 

ка
к 

за
 п

ла
н

и
р

о
ва

н
и

е 
п

р
о

и
зв

о
д

ст
ва

, 
та

к 
и

 з
а 

пл
ан

и
ро

ва
ни

е 
по

ст
ав

ок
 с

ы
рь

я.
 

Ко
гд

а-
то

 М
ух

та
р

 К
ен

т,
 п

р
ез

и
д

ен
т 

и
 г

ен
ер

ал
ь-

ны
й

 д
и

ре
кт

ор
 T

he
 C

oc
a-

C
ol

a 
C

om
pa

ny
, 

ск
аз

ал
, 

чт
о

 в
 C

o
ca

-C
o

la
 е

ст
ь 

д
ве

 р
аб

от
ы

: 
п

р
о

д
ав

ат
ь 

«К
о

ка
-К

ол
у»

 и
 п

о
д

д
ер

ж
и

ва
ть

 т
ех

, 
кт

о
 е

е 
пр

о
-

д
ае

т.
 М

ы
 п

од
д

ер
ж

и
ва

ем
 п

р
од

аж
и

 –
 э

то
 н

аш
а 

о
сн

о
вн

ая
 з

ад
ач

а,
 и

 м
ы

 в
ы

по
лн

яе
м

 е
е 

м
ак

си
-

м
ал

ьн
о 

эф
ф

ек
ти

вн
о.

 

– 
Гд

е 
в 

ва
ш

ей
 к

ом
п

ан
и

и
 п

ро
хо

д
и

т 
гр

ан
и

ц
а 

от
ве

тс
тв

ен
н

ос
ти

 л
ог

и
ст

и
че

ск
ой

 с
лу

ж
б

ы
?

–
 О

тв
ет

ст
ве

нн
ос

ть
 л

ог
и

ст
и

че
ск

ой
 с

лу
ж

б
ы

 н
а-

чи
на

ет
ся

 о
т 

па
лл

ет
ай

зе
ра

 л
и

ни
и

 п
ро

и
зв

од
ст

ва
, 

ко
гд

а 
го

то
ва

я 
пр

о
д

ук
ц

и
я 

вы
хо

д
и

т 
с 

ли
н

и
и

, 
и

 
за

ка
н

чи
ва

ет
ся

 м
о

м
ен

то
м

 н
еп

о
ср

ед
ст

ве
н

н
о

й
 

д
о

ст
ав

ки
 в

 м
аг

аз
и

н
. 

Н
аш

а 
за

д
ач

а 
–

 д
о

ве
зт

и
 

пр
од

ук
т 

д
о 

м
аг

аз
и

на
, 

д
о 

ег
о 

ск
ла

д
а,

 д
о 

м
ес

та
 

хр
ан

ен
и

я 
пр

о
д

ук
ц

и
и

 в
 м

аг
аз

и
н

е;
 с

 р
аз

н
ы

м
и

 
кл

и
ен

та
м

и
 у

 н
ас

 р
аз

ли
чн

ы
е 

си
ст

ем
ы

 д
ос

та
вк

и
. 

О
д

ни
м

 к
ли

ен
та

м
 м

ы
 в

оз
и

м
 п

ро
д

ук
ци

ю
 в

 м
аг

а-
зи

ны
, д

ру
ги

м
 –

 н
а 

ра
сп

ре
де

ли
те

ль
ны

е 
це

нт
ры

. 
Ес

л
и

 г
о

во
р

и
ть

 о
 с

о
вр

ем
ен

н
ы

х 
те

н
д

ен
ц

и
ях

 
кл

ю
че

вы
х 

кл
и

ен
то

в 
–

 к
ру

пн
ы

х 
ф

ед
ер

ал
ьн

ы
х 
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П
р

о
из

во
дс

тв
ен

на
я 

ло
ги

ст
ик

а

Сп
ра

вк
а 

о 
ко

м
па

ни
и

C
o

ca
-C

o
la

 H
el

le
n

ic
 –

 о
д

н
а 

и
з 

кр
уп

н
ей

ш
и

х 
ко

м
па

ни
й

 в
 м

и
ре

 п
о 

ро
зл

и
ву

 и
 д

и
ст

ри
бу

ци
и

 
на

пи
тк

ов
 п

од
 т

ов
ар

ны
м

и
 з

на
ка

м
и

 T
he

 C
oc

a-
C

ol
a 

C
om

pa
ny

. C
oc

a-
C

ol
a 

H
el

le
ni

c 
ве

де
т 

б
и

зн
ес

 
в 

2
8

 с
тр

ан
ах

 м
и

ра
 и

 я
вл

яе
тс

я 
ве

д
ущ

ей
 г

ру
п-

по
й

 п
о 

пр
ои

зв
од

ст
ву

 н
ап

и
тк

ов
 T

he
 C

oc
a-

C
ol

a 
C

om
pa

ny
 в

 Е
вр

оп
е,

 о
б

ъ
ем

 п
ро

да
ж

 к
ом

па
ни

и
 

пр
ев

ы
ш

ае
т 

2
 м

лр
д

 у
сл

ов
ны

х 
ке

й
со

в.
 К

ом
па

-
н

и
я 

о
б

сл
уж

и
ва

ет
 н

ас
ел

ен
и

е 
чи

сл
ен

н
о

ст
ью

 
б

ол
ее

 5
8

9
 м

лн
 ч

ел
ов

ек
, п

ре
до

ст
ав

ля
ет

 р
аб

о-
чи

е 
м

ес
та

 п
ри

м
ер

но
 3

6
 0

0
0

 с
от

ру
дн

и
ка

м
. 

C
o

ca
-C

o
la

 H
el

le
n

ic
 в

 Р
о

сс
и

и
 п

р
ед

ст
ав

ле
н

а 
О

О
О

 «
К

о
ка

-К
ол

а 
Э

й
чБ

и
С

и
 Е

вр
аз

и
я»

 и
 я

в-
л

яе
тс

я 
со

б
ст

ве
н

н
и

ко
м

 з
ав

о
д

о
в 

в 
М

о
ск

ве
 

и
 М

о
ск

о
вс

ко
й

 о
б

ла
ст

и
, 

С
ан

кт
-П

ет
ер

б
ур

ге
, 

О
р

ле
, 

С
ам

ар
е,

 Е
ка

те
р

и
н

б
ур

ге
, 

Ро
ст

о
вс

ко
й

 
об

ла
ст

и
, 

Н
ов

ос
и

б
и

рс
ке

, 
К

ра
сн

оя
рс

ке
 и

 В
ла

-
д

и
во

ст
ок

е.
 

О
д

н
и

м
 и

з 
ва

ж
н

ы
х 

пр
и

н
ц

и
по

в 
ра

б
от

ы
 C

o
ca

-
C

ol
a 

H
el

le
ni

c 
во

 в
се

х 
2

8
 с

тр
ан

ах
 с

во
ег

о 
пр

и
-

су
тс

тв
и

я 
яв

л
яе

тс
я 

за
ку

п
ка

 с
ы

р
ья

 и
 м

ат
е-

р
и

ал
ов

 у
 л

ок
ал

ьн
ы

х 
по

ст
ав

щ
и

ко
в.

 В
 Р

ос
си

и
 

б
ол

ьш
ая

 ч
ас

ть
 з

ак
уп

ок
 с

ов
ер

ш
ае

тс
я 

и
м

ен
но

 
у 

м
ес

тн
ы

х 
ко

н
тр

аг
ен

то
в,

 ч
то

 с
о

кр
ащ

ае
т 

и
з-

д
ер

ж
ки

 н
а 

ло
ги

ст
и

ку
 и

 м
и

н
и

м
и

зи
ру

ет
 в

о
з-

м
ож

но
е 

во
зд

ей
ст

ви
е 

на
 о

кр
уж

аю
щ

ую
 с

ре
д

у,
 

а 
та

кж
е 

п
ол

о
ж

и
те

ль
н

о
 в

ли
яе

т 
н

а 
р

аз
ви

ти
е 

эк
он

ом
и

че
ск

ог
о 

со
тр

уд
ни

че
ст

ва
 в

ну
тр

и
 с

тр
а-

ны
. В

 2
0

1
4

 г
од

у 
б

ол
ее

 9
5

%
 с

ы
рь

я 
и

 м
ат

ер
и

-
ал

ов
 (

кр
ом

е 
ос

но
вы

 н
ап

и
тк

а,
 о

б
ор

уд
ов

ан
и

я,
 

кр
ы

ш
ек

 д
ля

 с
те

кл
ян

ны
х 

бу
ты

ло
к 

и
 т

ер
м

оу
са

-
д

о
чн

о
й

 п
ле

н
ки

 с
 п

еч
ат

ью
) 

б
ы

ли
 з

ак
уп

ле
н

ы
 

у 
р

о
сс

и
й

ск
и

х 
по

ст
ав

щ
и

ко
в.

 Д
ля

 с
ра

вн
ен

и
я,

 
к 

п
р

и
м

ер
у,

 в
 1

9
9

8
 г

о
д

у 
и

м
п

о
р

ти
р

о
ва

ло
сь

 
б

ол
ее

 9
0

%
 с

ы
рь

я 
и

 у
па

ко
вк

и
, 

и
сп

ол
ьз

уе
м

ы
х 

на
 п

ро
и

зв
од

ст
ве

 C
oc

a-
C

ol
a 

H
el

le
ni

c 
в 

Ро
сс

и
и

. 
Ра

зв
и

ти
е 

б
и

зн
ес

а 
за

 с
че

т 
ра

сш
и

р
ен

и
я 

по
рт

-
ф

ел
я 

п
р

о
д

ук
ц

и
и

 и
 и

сп
о

л
ьз

о
ва

н
и

е 
в

о
з-

м
о

ж
н

о
ст

ей
 н

о
в

ы
х 

ка
те

го
р

и
й

 –
 о

д
н

о
 и

з 
ва

ж
н

ей
ш

и
х 

ст
р

ат
ег

и
че

ск
и

х 
н

ап
р

ав
л

ен
и

й
 

д
ея

те
ль

н
о

ст
и

 C
o

ca
-C

o
la

 H
el

le
n

ic
. 

В
 Р

о
сс

и
и

 
ко

м
п

ан
и

я 
яв

ля
ет

ся
 д

и
ст

р
и

б
ут

о
р

о
м

 п
р

ем
и

-
ал

ьн
ы

х 
ал

ко
го

л
ьн

ы
х 

н
ап

и
тк

о
в 

ко
м

п
ан

и
и

 
Br

ow
n-

Fo
rm

an
 C

or
po

ra
tio

n.

се
те

й
, 

он
и

 с
та

ра
ю

тс
я 

сф
ор

м
и

ро
ва

ть
 с

об
ст

ве
н

-
ну

ю
 л

ог
и

ст
и

ку
, 

вт
ор

и
чн

ую
 д

и
ст

ри
бу

ц
и

ю
, 

и
 э

то
 

по
ня

тн
о,

 п
от

ом
у 

чт
о 

в 
м

аг
аз

и
н 

не
 м

ож
ет

 п
р

и
-

ез
ж

ат
ь 

1
0

0
 м

аш
и

н 
от

 р
аз

ны
х 

пр
ои

зв
од

и
те

ле
й

. 
П

р
ак

ти
че

ск
и

 н
ет

 к
ли

ен
то

в,
 с

ам
о

ст
о

ят
ел

ьн
о 

за
б

и
ра

ю
щ

и
х 

пр
од

ук
ц

и
ю

 с
 н

аш
и

х 
ск

ла
д

ов
, 

но
 

во
зм

ож
но

 в
 б

уд
ущ

ем
 и

х 
д

ол
я 

бу
д

ет
 р

ас
ти

. 

– 
К

ак
о

ва
 ч

и
сл

ен
н

о
ст

ь 
п

ер
со

н
ал

а 
ло

ги
ст

и


че
ск

ой
 с

лу
ж

б
ы

?
–

 О
б

щ
ая

 ч
и

сл
ен

но
ст

ь 
–

 2
5

0
0

–
2

6
0

0
 ч

ел
ов

ек
. 

О
на

 в
ар

ьи
ру

ет
 о

т 
м

ес
яц

а 
к 

м
ес

яц
у,

 п
от

ом
у 

чт
о 

в 
н

аш
ем

 с
ег

м
ен

те
 е

ст
ь 

о
п

р
ед

ел
ен

н
ая

 с
ез

о
-

н
ал

ьн
о

ст
ь,

 к
ак

 и
 в

 F
M

C
G

 в
 ц

ел
о

м
. 

О
сн

о
вн

о
й

 
пи

к 
пр

о
д

аж
 п

р
и

хо
д

и
тс

я 
н

а 
ле

то
, 

и
 с

ез
о

н
ал

ь-
но

ст
ь 

м
ож

ет
 в

ар
ьи

ро
ва

ть
 о

т 
3

0
 д

о 
5

0
%

. 

– 
К

ак
и

е 
ло

ги
ст

и
че

ск
и

е 
ф

ун
кц

и
и

 в
ы

 п
р

ед


по
чи

та
ет

е 
вы

по
лн

ят
ь 

са
м

и
, а

 к
ак

и
е 

– 
пе

ре


д
ав

ат
ь 

ло
ги

ст
и

че
ск

и
м

 о
пе

ра
то

ра
м

? 
–

 Т
р

и
 г

од
а 

на
за

д
 м

ы
 в

ы
б

ра
ли

 с
тр

ат
ег

и
ю

 д
ви

-
ж

ен
и

я 
от

 п
о

ст
о

ян
н

ы
х 

за
тр

ат
 к

 п
ер

ем
ен

н
ы

м
. 

Э
то

 б
ы

ло
 с

вя
за

но
 с

 н
ео

б
хо

д
и

м
ос

ть
ю

 п
ов

ы
ш

е-
ни

я 
эф

ф
ек

ти
вн

ос
ти

 б
и

зн
ес

а 
и

 с
и

ст
ем

ы
 л

ог
и

с-
ти

ки
. 

И
з-

за
 с

ез
о

н
ал

ьн
о

ст
и

 м
ы

 н
е 

м
о

ж
ем

 п
о

-
кр

ы
ть

 и
м

ею
щ

и
ес

я 
по

тр
еб

но
ст

и
 с

об
ст

ве
нн

ы
м

и
 

р
ес

ур
са

м
и

. 
То

чн
ее

 с
ка

за
ть

, 
м

о
ж

ем
, 

н
о

 э
то

 
кр

ай
не

 н
еэ

ф
ф

ек
ти

вн
о,

 п
ос

ко
ль

ку
 р

ес
ур

сы
 б

у-
д

ут
 з

ад
ей

ст
во

ва
н

ы
 л

и
ш

ь 
о

пр
ед

ел
ен

н
ы

й
 п

р
о

-
м

еж
ут

ок
 в

ре
м

ен
и

. 
К

р
о

м
е 

то
го

, 
ло

ги
ст

и
че

ск
ая

 и
н

ф
р

ас
тр

ук
ту

р
а 

п
о

д
 о

б
ес

п
еч

ен
и

е 
н

аш
и

х 
п

р
о

д
аж

 в
 п

ол
н

о
м

 
о

б
ъ

ем
е 

тр
еб

уе
т 

о
че

н
ь 

се
р

ье
зн

ы
х 

и
н

н
о

ва
ц

и
-

о
н

н
ы

х 
и

н
ве

ст
и

ц
и

й
. 

М
ы

 ж
е 

ст
ар

ае
м

ся
 д

ел
ат

ь 
б

ол
ьш

е 
и

н
ве

ст
и

ц
и

й
 в

 р
аз

ви
ти

е 
р

ы
н

ка
, 

в 
ра

з-
ви

ти
е 

хо
ло

д
и

ль
н

о
го

 о
б

о
ру

д
о

ва
н

и
я,

 в
 н

аш
и

х 
кл

и
ен

то
в 

и
 п

от
ре

б
и

те
ле

й
. 

В
 с

о
от

ве
тс

тв
и

и
 с

 э
то

й
 с

тр
ат

ег
и

ей
 м

ы
 н

ач
ал

и
 

д
ей

ст
во

ва
ть

 в
о

 в
се

х 
н

ап
ра

вл
ен

и
ях

. 
Ф

ун
кц

и
й

 
в 

ло
ги

ст
и

ке
 д

ос
та

то
чн

о 
м

но
го

: с
кл

ад
ск

ая
 ф

ун
-

кц
и

я,
 ф

ун
кц

и
я 

уп
ра

вл
ен

и
я 

па
рк

ом
 а

вт
ом

об
и

-
ле

й
, 

ф
ун

кц
и

я 
тр

ан
сп

ор
ти

ро
вк

и
. И

 д
ля

 к
аж

д
ой

 
и

з 
ни

х 
м

ы
 а

на
ли

зи
ро

ва
ли

, к
ак

и
е 

оп
ер

ац
и

и
 м

ы
 

м
о

ж
ем

 п
ер

ед
ав

ат
ь 

н
а 

ау
тс

о
р

си
н

г. 
М

ы
 н

ач
ал

и
 

ви
ло

, 
в 

кр
уп

ны
х 

го
ро

да
х,

 н
о 

у 
на

с 
б

ы
ли

 д
и

ст
-

ри
бу

ци
он

ны
е 

це
нт

ры
 и

 в
 м

ал
ен

ьк
и

х 
го

ро
да

х.
 

П
ер

во
е,

 с
 ч

ем
 м

ы
 с

та
ли

 р
аб

от
ат

ь,
 –

 э
то

 т
е 

д
и

с-
тр

и
бу

ц
и

он
ны

е 
ц

ен
тр

ы
, 

ко
то

ры
е 

пр
и

 п
ер

ед
ач

е 
на

 а
ут

со
р

си
нг

 м
ог

ут
 с

та
ть

 б
ол

ее
 э

ф
ф

ек
ти

вн
ы

-
м

и
. 

П
р

еи
м

ущ
ес

тв
о

 а
ут

со
р

си
н

га
 з

ак
лю

ча
ет

ся
 

в 
то

м
, 

чт
о,

 и
м

ея
 в

 п
ор

тф
ел

е 
не

 о
д

и
н 

ко
нт

ра
кт

, 
а 

н
ес

ко
ль

ко
, 

м
ы

 м
о

ж
ем

 б
ол

ее
 э

ф
ф

ек
ти

вн
о 

ос
ущ

ес
тв

ля
ть

 д
ос

та
вк

у.
 

П
о

че
м

у 
н

аш
и

 к
л

ю
че

вы
е 

кл
и

ен
ты

 п
р

и
 р

аз
-

ви
ти

и
 с

о
б

ст
ве

н
н

о
й

 в
то

р
и

чн
о

й
 д

и
ст

р
и

б
уц

и
и

 
м

ог
ут

 б
ы

ть
 э

ф
ф

ек
ти

вн
ее

 н
ас

? 
П

от
ом

у 
чт

о 
он

и
 

м
о

гу
т 

в 
о

д
н

о
й

 м
аш

и
н

е 
ве

зт
и

 б
ол

ьш
о

е 
ко

ли
-

че
ст

во
 н

аи
м

ен
ов

ан
и

й
 п

ро
д

ук
ци

и
. М

ы
 я

вл
яе

м
-

ся
 п

р
о

и
зв

о
д

и
те

ле
м

 с
во

и
х 

б
р

ен
д

о
в,

 а
 з

н
ач

и
т,

 
м

ож
ем

 в
 м

аш
и

не
 в

ез
ти

 с
во

и
 б

р
ен

д
ы

. Н
аи

м
е-

н
о

ва
н

и
й

 м
ен

ьш
е,

 а
 с

еб
ес

то
и

м
о

ст
ь 

д
о

ст
ав

ки
 

од
на

 и
 т

а 
ж

е.
 

–
 К

а
к 

в 
ц

ел
о

м
 м

о
ж

н
о

 о
ха

р
а

кт
ер

и
зо

ва
ть

 
п

р
ед

ло
ж

ен
и

е 
н

а 
р

ы
н

ке
 а

ут
со

р
си

н
га

 л
ог

и
с

ти
че

ск
и

х 
ус

лу
г?

 С
 к

ак
и

м
и

 к
о

м
п

ан
и

ям
и

 в
ы

 
пр

ед
по

чи
та

ет
е 

ра
б

от
ат

ь?
–

 Р
ы

но
к 

па
рт

не
ро

в 
в 

пл
ан

е 
вт

ор
и

чн
ой

 д
и

ст
ри

-
бу

ц
и

и
 н

ах
од

и
тс

я 
на

 н
ач

ал
ьн

ом
 у

ро
вн

е 
ра

зв
и

-
ти

я.
 Е

сл
и

 г
ов

ор
и

ть
 п

р
о 

кр
уп

ны
х 

и
гр

ок
ов

, 
он

и
 

д
ей

ст
ву

ю
т 

о
че

н
ь 

о
ст

о
р

о
ж

н
о

 и
 в

 д
ан

н
ы

й
 м

о
-

м
ен

т 
ск

о
н

ц
ен

тр
и

р
о

ва
н

ы
 н

а 
р

и
те

й
ле

 и
 р

ы
н

ке
 

эл
ек

тр
о

н
и

ки
 –

 т
ам

, 
гд

е 
пр

о
и

зв
о

д
и

те
ли

 м
о

гу
т 

по
зв

ол
и

ть
 с

еб
е 

д
ос

та
то

чн
о 

вы
со

ку
ю

 с
то

и
м

ос
ть

 
д

ос
та

вк
и

. 
М

ы
 я

вл
яе

м
ся

 п
р

ои
зв

од
и

те
ля

м
и

 F
M

C
G

 и
 п

р
е-

кр
ас

но
 п

он
и

м
ае

м
, 

чт
о 

на
ш

 п
от

ре
б

и
те

ль
 о

че
нь

 
чу

вс
тв

и
те

ле
н 

к 
це

не
. П

оэ
то

м
у 

м
ы

 в
се

гд
а 

ра
б

о-
та

ем
 н

ад
 с

во
ей

 э
ф

ф
ек

ти
вн

ос
ть

ю
. 

Б
ез

ус
ло

вн
о,

 
ры

но
к 

ау
тс

ор
си

нг
а 

ра
зв

и
ва

ет
ся

, 
но

 о
че

нь
 п

ос
-

те
пе

нн
о.

 М
ы

 в
 б

ол
ьш

ей
 с

те
пе

ни
 р

аб
от

ае
м

 с
 р

е-
ги

он
ал

ьн
ы

м
и

 к
ом

па
ни

ям
и

, 
за

ня
ты

м
и

 в
 с

ф
ер

е 
ло

ги
ст

и
ки

. 
М

н
о

ги
е 

и
з 

н
и

х 
ра

н
ее

 з
ан

и
м

ал
и

сь
 

д
и

ст
ри

бу
ц

и
он

ны
м

 б
и

зн
ес

ом
, 

и
м

ел
и

 к
ак

и
е-

то
 

ло
ги

ст
и

че
ск

и
е 

м
ощ

но
ст

и
. Т

ак
и

е 
ко

м
па

ни
и

, к
ак

 
пр

ав
и

ло
, 

б
ол

ее
 г

и
б

ки
 в

 ч
ас

ти
 у

сл
ов

и
й

 и
 п

ре
д-

ла
га

ем
ы

х 
це

н.
 И

, ч
то

 с
ам

ое
 г

ла
вн

ое
, о

ни
 з

аи
н-

те
ре

со
ва

ны
 в

 р
аз

ви
ти

и
. Д

ля
 н

ас
 э

то
 в

аж
но

. 
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с 
пр

о
ст

ы
х 

о
пе

р
ац

и
й

, 
н

ап
р

и
м

ер
, 

н
аб

о
р

 г
от

о
-

во
й

 п
ро

д
ук

ци
и

.

– 
П

ер
ед

ае
те

 л
и

 в
ы

 н
а 

ау
тс

ор
си

н
г 

тр
ан

сп
ор


ти

ро
вк

у 
пр

од
ук

ц
и

и
? 

–
 В

ся
 с

и
ст

ем
а 

тр
ан

сп
о

рт
и

р
о

во
к 

в 
пе

р
ви

чн
о

й
 

д
и

ст
р

и
б

уц
и

и
 н

а 
ау

тс
о

р
си

н
ге

, 
т.

е.
 б

ол
ее

 9
0

%
 

тр
ан

сп
о

рт
и

р
о

во
к 

о
су

щ
ес

тв
ля

ет
ся

 а
ут

со
р

си
н

-
го

вы
м

и
 к

о
м

п
ан

и
ям

и
. 

У
 н

ас
 е

ст
ь 

1
0

0
 с

во
и

х 
ав

то
м

о
б

и
ле

й
, 

н
о

 о
н

и
 в

 б
ол

ьш
ей

 с
те

пе
н

и
 в

ы
-

по
лн

яю
т 

ло
ка

ль
ны

е 
пе

ре
во

зк
и

 в
ну

тр
и

 г
ор

од
а.

 
Э

то
 т

а 
ф

ун
кц

и
я,

 к
от

ор
ая

 в
 н

ас
то

ящ
и

й
 м

ом
ен

т 
вр

ем
ен

и
 п

ра
кт

и
че

ск
и

 п
ол

но
ст

ью
 п

ок
ры

ва
ет

ся
 

на
ш

и
м

и
 п

ар
тн

ер
ам

и
. 

– 
С

ко
ль

ко
 у

 в
ас

 з
ав

од
ов

 в
 Р

ос
си

и
?

–
 1

2
, в

кл
ю

ча
я 

д
ва

 з
ав

од
а 

«М
ул

то
н»

 п
о 

пр
ои

з-
во

д
ст

ву
 с

ок
ов

. Г
ео

гр
аф

и
я 

за
во

д
ов

 –
 о

т 
С

ан
кт

-
П

ет
ер

бу
рг

а 
д

о 
Вл

ад
и

во
ст

ок
а.

–
 С

ко
л

ьк
о

 у
 в

а
с 

д
и

ст
р

и
б

уц
и

о
н

н
ы

х 
ц

ен
т

р
о

в?
 П

р
ак

ти
ку

ет
ся

 л
и

 и
х 

п
ер

ед
ач

а 
н

а 
ау

т
со

рс
и

н
г?

–
 Л

ю
б

ой
 и

з 
за

во
д

ов
 –

 э
то

 с
во

ег
о 

ро
да

 д
и

ст
ри

-
бу

ц
и

он
ны

й
 ц

ен
тр

. З
ав

од
ы

 н
ах

од
ят

ся
, 

ка
к 

пр
а-

–
 Ч

то
 д

л
я 

ва
с 

и
д

еа
л

ьн
ы

й
 л

о
ги

ст
и

че
ск

и
й

 
оп

ер
ат

ор
?

–
 Е

ст
ь 

м
н

о
ж

ес
тв

о
 к

р
и

те
р

и
ев

, 
ко

то
р

ы
е 

м
о

гу
т 

и
 д

ол
ж

н
ы

 б
ы

ть
 п

р
и

м
ен

и
м

ы
 к

 л
о

ги
ст

и
че

ск
и

м
 

о
п

ер
ат

о
р

ам
. 

П
р

еж
д

е 
вс

ег
о

 э
то

 д
ол

ж
ен

 б
ы

ть
 

о
п

ер
ат

о
р

, 
с 

ко
то

р
ы

м
 м

ы
 р

аз
го

ва
р

и
ва

ем
 н

а 
о

д
н

о
м

 я
зы

ке
, 

го
то

вы
й

 и
 с

п
о

со
б

н
ы

й
 в

ы
п

ол
-

н
ят

ь 
н

аш
и

 с
та

н
д

ар
ты

. Э
то

 т
от

 о
пе

ра
то

р
, 

ко
то

-
р

ы
й

 в
 р

еш
ен

и
и

 н
аш

и
х 

за
д

ач
 м

о
ж

ет
 б

ы
ть

 э
ф

-
ф

ек
ти

вн
ы

м
 и

 г
от

о
в 

ра
зв

и
ва

ть
ся

, 
ст

ан
о

ви
ть

ся
 

лу
чш

е.
 

– 
К

ак
и

е 
ви

д
ы

 т
р

ан
сп

ор
та

 в
ы

 и
сп

ол
ьз

уе
те

 в
 

св
ое

й
 с

и
ст

ем
е?

 Н
ас

ко
ль

ко
 з

н
ач

и
м

ы
 д

ля
 в

ас
 

ж
ел

ез
н

од
ор

ож
н

ы
е 

пе
ре

во
зк

и
? 

–
 М

ы
 и

сп
ол

ьз
уе

м
 и

 а
вт

ом
об

и
ль

ны
й

, 
и

 ж
ел

ез
-

но
д

ор
ож

ны
й

 т
ра

нс
по

рт
. 

В
 ж

ел
ез

но
д

ор
ож

но
м

 
тр

ан
сп

о
р

те
 п

р
и

м
ен

яе
м

 к
ак

 к
о

н
те

й
н

ер
ы

, 
та

к 
и

 в
аг

он
ы

. У
 н

ас
 н

ет
 с

во
ег

о 
по

д
ви

ж
но

го
 с

ос
та

-
ва

, 
м

ы
 р

аб
от

ае
м

 с
 н

аш
и

м
и

 п
ар

тн
ер

ам
и

, 
н

о
 у

 
н

ас
 е

ст
ь 

ж
ел

ез
н

о
д

о
р

о
ж

н
ы

е 
ве

тк
и

 и
 т

уп
и

ки
. 

В
 ц

ел
о

м
, 

ка
ж

д
ы

й
 г

о
д

 м
ы

 у
ве

ли
чи

ва
ем

 д
ол

ю
 

ж
ел

ез
но

д
ор

ож
но

го
 т

ра
нс

по
рт

а 
с 

уч
ет

ом
 т

ог
о,

 
чт

о
 м

ен
яе

тс
я 

и
н

ф
р

ас
тр

ук
ту

р
а,

 р
ас

те
т 

д
ол

я 
кл

ю
че

вы
х 

кл
и

ен
то

в,
 к

от
ор

ы
е 

и
м

ею
т 

со
б

ст
ве

н-
ну

ю
 в

то
ри

чн
ую

 л
ог

и
ст

и
ку

, у
 н

ас
 у

ве
ли

чи
ва

ет
ся

 
д

ол
я 

кр
уп

но
то

нн
аж

ны
х 

пе
ре

во
зо

к.

– 
С

 к
а

ки
м

и
 т

р
уд

н
о

ст
ям

и
 с

ег
о

д
н

я 
п

р
и

хо


д
и

тс
я 

ст
ал

ки
ва

ть
ся

 п
р

и
 ж

ел
ез

н
од

ор
ож

н
ы

х 
и

 а
вт

ом
об

и
ль

н
ы

х 
пе

ре
во

зк
ах

?
–

 М
ы

 в
и

д
и

м
 с

ло
ж

н
о

ст
и

 в
 о

гр
ан

и
че

н
и

и
 и

н
ф

-
ра

ст
ру

кт
ур

ы
. 

П
р

еж
д

е 
вс

ег
о 

в 
и

нф
ра

ст
ру

кт
ур

е 
са

м
и

х 
пу

те
й

. В
 с

вя
зи

 с
 п

ос
ле

д
ни

м
и

 г
ео

по
ли

ти
-

че
ск

и
м

и
 и

зм
ен

ен
и

ям
и

 п
ро

и
зо

ш
ло

 и
зм

ен
ен

и
е 

п
от

о
ко

в,
 н

а 
во

ст
о

ке
 н

аш
ей

 с
тр

ан
ы

 в
о

зн
и

кл
и

 
пр

об
ле

м
ы

, 
св

яз
ан

ны
е 

с 
д

еф
и

ц
и

то
м

 т
ра

нс
по

р-
та

, 
у 

н
ас

 с
ущ

ес
тв

ен
н

о
 у

ве
л

и
чи

л
о

сь
 в

р
ем

я 
д

о
ст

ав
ки

 п
о

 ж
ел

ез
н

о
д

о
р

о
ж

н
ы

м
 п

ут
ям

 в
 н

а-
пр

ав
ле

ни
и

 з
ап

ад
 –

 в
ос

то
к.

 Е
сл

и
 р

ан
ьш

е 
тр

ан
с-

по
рт

н
ы

й
 п

от
о

к 
по

 б
ол

ьш
ей

 ч
ас

ти
 ш

ел
 с

 з
ап

а-
д

а 
н

а 
во

ст
о

к,
 с

 з
ап

ад
а 

Ев
р

о
пы

 в
 н

аш
у 

ст
ра

н
у,

 
то

 с
ей

ча
с 

то
ва

р
о

о
б

о
р

от
 н

ес
ко

ль
ко

 м
ен

яе
тс

я.
 

Ес
ли

 г
ов

ор
и

ть
 п

ро
 а

вт
ом

об
и

ль
ны

й
 т

ра
нс

по
рт

, 

М
ы

 я
вл

яе
м

ся
 

пр
о

из
во

ди
те

ле
м

 с
во

их
 

б
р

ен
до

в,
 а

 з
на

чи
т,

 
м

о
ж

ем
 в

 м
аш

ин
е 

ве
зт

и 
св

о
и 

б
р

ен
ды

. 
Н

аи
м

ен
о

ва
ни

й 
м

ен
ьш

е,
 

а 
се

б
ес

то
им

о
ст

ь 
до

ст
ав

ки
 о

дн
а 

и 
та

 ж
е.

– 
К

ак
и

е 
ко

м
п

ан
и

и
, с

 к
о

то
р

ы
м

и
 с

о
тр

уд
н

и


ча
ет

е,
 В

ы
 м

ог
ли

 б
ы

 н
аз

ва
ть

? 
–

 В
 М

о
ск

ве
 м

ы
 р

аб
от

ае
м

 с
 к

о
м

п
ан

и
ей

 «
В

е-
ле

с»
, 

эт
о

 д
о

ст
ат

о
чн

о
 к

ру
пн

ы
й

 р
ег

и
о

н
ал

ьн
ы

й
 

д
и

ст
р

и
б

ут
о

р
, 

со
тр

уд
н

и
ча

ем
 с

 к
о

м
п

ан
и

ям
и

 
«Б

ел
ли

ге
н

» 
и

 «
И

те
ко

».
 М

ы
 р

аб
от

ае
м

 т
ак

ж
е 

с 
FM

 L
og

is
ti

cs
 п

о 
д

ос
та

вк
е 

пр
од

ук
ц

и
и

 к
ом

па
ни

и
 

B
ro

w
n-

Fo
rm

an
. Т

ак
ж

е 
м

ы
 с

от
ру

д
ни

ча
ем

 с
 к

ом
-

па
н

и
ей

 I
te

lla
 в

 с
ф

ер
е 

хр
ан

ен
и

я 
и

 п
ер

ев
о

зо
к.

  
У

 н
ас

 м
но

го
 к

он
тр

ак
то

в,
 с

вя
за

нн
ы

х 
с 

ар
ен

д
ой

 
вн

еш
ни

х 
ск

ла
д

ов
. 
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П
р

о
из

во
дс

тв
ен

на
я 

ло
ги

ст
ик

а

то
 э

ти
 и

зм
ен

ен
и

я 
пр

о
и

сх
о

д
ят

 и
м

ен
н

о
 в

 в
о

с-
то

чн
ой

 ч
ас

ти
 с

тр
ан

ы
. 

– 
Ес

ть
 л

и
 к

о
н

ку
р

ен
ц

и
я 

м
еж

д
у 

ж
ел

ез
н

о
д

о


р
о

ж
н

ы
м

и
 и

 а
вт

о
п

ер
ев

о
зк

ам
и

. Е
сл

и
 д

а,
 н

а 
ка

ки
х 

ра
сс

то
ян

и
ях

?
–

 К
о

н
ку

р
ен

ц
и

я,
 б

ез
ус

л
о

вн
о

, 
ес

ть
. 

Н
а 

р
ас

-
ст

о
ян

и
ях

 п
о

р
яд

ка
 1

0
0

0
 к

м
 ж

ел
ез

н
ая

 д
о

р
о

га
 

и
 а

вт
ом

об
и

ль
ны

й
 т

ра
нс

по
рт

 н
ач

и
на

ю
т 

ко
нк

у-
р

и
р

о
ва

ть
. 

Н
а 

б
ол

ьш
и

х 
ра

сс
то

ян
и

ях
 ж

ел
ез

н
ая

 
д

о
р

о
га

 и
м

ее
т 

пр
еи

м
ущ

ес
тв

о
. 

К
о

н
еч

н
о

, 
и

гр
а-

ю
т 

р
ол

ь 
ф

ак
то

р
ы

 ц
ен

ы
 и

 в
р

ем
ен

и
, 

н
о

 в
 ц

е-
ло

м
, 

с 
то

чк
и

 з
р

ен
и

я 
эф

ф
ек

ти
вн

о
ст

и
, 

ж
ел

ез
-

н
ая

 д
о

р
о

га
 в

ы
и

гр
ы

ва
ет

. 
Н

ес
м

от
р

я 
н

а 
ус

и
ли

я,
 

п
р

ед
п

р
и

н
и

м
ае

м
ы

е 
н

аш
и

м
 п

р
ав

и
те

л
ьс

тв
о

м
 

в 
п

ла
н

е 
р

аз
ви

ти
я 

ко
н

ку
р

ен
то

сп
о

со
б

н
о

ст
и

 н
а 

ж
ел

ез
н

о
й

 д
о

р
о

ге
, 

вс
е-

та
ки

 п
о

ка
 к

о
н

ку
р

ен
т-

н
о

й
 с

р
ед

е 
ес

ть
 к

уд
а 

р
ас

ти
. 

Н
а 

ж
ел

ез
н

о
й

 д
о

-
р

о
ге

 к
ру

пн
ы

х 
вл

ад
ел

ьц
ев

 п
о

д
ви

ж
н

о
го

 с
о

ст
а-

ва
 п

о
ка

 н
е 

та
к 

м
н

о
го

. 
Н

ап
р

ав
ле

н
и

е 
вы

б
р

ан
о 

п
р

ав
и

ль
н

о
 –

 р
аз

ви
ти

е 
ко

н
ку

р
ен

ц
и

и
, 

н
о

 м
ы

 
п

о
ка

 н
ах

о
д

и
м

ся
 в

 с
ам

о
м

 н
ач

ал
е 

п
ут

и
. 

Э
то

 
вл

и
яе

т 
на

 с
и

ст
ем

у 
та

р
и

ф
и

ка
ц

и
и

 и
 п

р
ед

ла
га

е-
м

ог
о 

се
р

ви
са

.

– 
П

о 
ка

ки
м

 к
ри

те
ри

ям
 к

ом
п

ан
и

я 
C

oc
a

C
ol

a 
H

el
le

n
ic

 о
ц

ен
и

ва
ет

 к
ач

ес
тв

о
 п

р
ед

о
ст

ав
ля


ем

о
го

 в
н

еш
н

ег
о

 л
о

ги
ст

и
че

ск
о

го
 с

ер
ви

са
, 

ка
че

ст
во

 р
аб

о
т 

о
тд

ел
ьн

ы
х 

ло
ги

ст
и

че
ск

и
х 

тр
а

н
сп

о
р

тн
ы

х 
ко

м
п

а
н

и
й

? 
К

а
ко

вы
 в

а
ш

и
 

ст
ан

д
ар

ты
, 

п
р

о
ц

ед
ур

а 
о

тб
о

р
а 

п
о

ст
ав

щ
и


ко

в 
ус

лу
г?

 О
су

щ
ес

тв
ля

ет
ся

 л
и

 о
н

а 
н

а 
ос

н
о


ве

 т
ен

д
ер

ов
?

–
 П

р
и

м
ен

и
те

л
ьн

о
 к

 к
аж

д
о

м
у 

те
н

д
ер

у 
су

-
щ

ес
тв

уе
т 

св
о

я 
си

ст
ем

а 
кр

и
те

р
и

ев
. 

М
ех

ан
и

ка
 

пр
о

ве
д

ен
и

я 
те

н
д

ер
о

в 
то

ж
е 

р
аз

ли
ча

ет
ся

. 
М

ы
 

и
сп

ол
ьз

уе
м

 п
р

и
н

ц
и

пы
 к

ак
 «

от
кр

ы
то

й
»,

 т
ак

 и
 

«з
ак

ры
то

й
 к

ни
ги

».
 

М
ы

 с
тр

ем
и

м
ся

 к
 м

ак
си

м
ал

ьн
о

й
 п

р
о

зр
ач

н
о

с-
ти

 э
то

го
 п

р
о

ц
ес

са
, 

д
ля

 ч
ег

о
 а

кт
и

вн
о

 и
 у

сп
еш

-
но

 и
сп

ол
ьз

уе
м

 и
нт

ер
не

т-
те

хн
ол

ог
и

и
. П

ри
ве

д
у 

не
ск

ол
ьк

о 
пр

и
м

ер
ов

. С
и

ст
ем

а 
ф

ун
кц

и
й

 т
ра

нс
-

п
о

р
ти

р
о

вк
и

 (
ка

к 
и

 а
вт

о
п

ер
ев

о
зк

и
) 

п
ол

н
о

-
ст

ью
 н

а 
ау

тс
ор

си
нг

е.
 М

ы
 с

от
ру

д
ни

ча
ем

 б
ол

ее
 

Тр
ет

ья
 с

хе
м

а,
 о

 к
от

о
р

о
й

 я
 г

о
во

р
и

л 
–

 э
то

 п
ар

-
тн

ер
ск

ая
 с

хе
м

а,
 п

о
 к

о
то

р
о

й
 м

ы
 р

аб
о

та
ем

 
с 

ко
м

па
ни

ям
и

 It
el

la
 и

 Р
ТЛ

.

– 
Ч

то
 о

н
а 

со
б

ой
 п

ре
д

ст
ав

ля
ет

? 
–

 Э
то

 о
че

н
ь 

и
н

те
р

ес
н

ы
й

 п
р

о
ек

т,
 к

от
о

р
ы

й
 м

ы
 

н
ач

ал
и

 3
–

4
 г

о
д

а 
н

аз
ад

, 
ко

гд
а 

It
el

la
 в

ы
д

ел
и

ла
 

д
ля

 н
ас

 м
аш

и
ны

. М
ы

 з
ак

лю
чи

ли
 п

ар
тн

ер
ск

и
й

 
ко

н
тр

ак
т.

 В
 с

ф
ер

у 
за

д
ач

 I
te

lla
 в

хо
д

ят
 в

се
 э

кс
-

пл
уа

та
ц

и
о

н
н

ы
е 

во
пр

о
сы

: 
во

д
и

те
ли

, 
то

пл
и

во
 

и
 т

.д
. М

ы
 о

б
ес

пе
чи

ва
ем

 д
и

сп
ет

че
рс

ко
е 

уп
ра

в-
ле

ни
е 

эт
и

м
и

 м
аш

и
на

м
и

. 
It

el
la

 о
пр

ед
ел

яе
т 

ко
-

эф
ф

и
ци

ен
т 

го
то

вн
ос

ти
, а

 м
ы

 с
о 

св
ое

й
 с

то
ро

ны
 

о
б

ес
п

еч
и

ва
ем

 у
ти

ли
за

ц
и

ю
 (

и
сп

ол
ьз

о
ва

н
и

е)
 

эт
и

х 
м

аш
и

н
. 

Ко
гд

а 
м

ы
 н

е 
м

о
ж

ем
 у

ти
ли

зи
р

о
-

ва
ть

 э
ти

 м
аш

и
ны

, 
It

el
la

 у
ти

ли
зи

ру
ет

 и
х 

св
ои

м
и

 
гр

уз
ам

и
. Э

то
 в

ы
го

д
но

 и
 д

ля
 н

ас
, 

и
 д

ля
 н

аш
ег

о 
па

рт
не

ра
. 

Н
а 

ю
ге

 и
 в

 М
о

ск
ве

 м
ы

 у
ж

е 
р

еа
ли

зо
ва

ли
 э

ту
 

сх
ем

у,
 а

 в
 С

и
б

и
р

и
 т

ол
ьк

о
 н

ач
и

н
ае

м
. 

С
от

ру
д

-
ни

че
ст

во
 о

че
нь

 у
сп

еш
но

е,
 и

 м
ы

 и
м

 д
ов

ол
ьн

ы
. 

– 
Н

ам
 с

та
ло

 и
зв

ес
тн

о
, 

чт
о

 в
ы

 з
ак

лю
ча

ет
е 

ко
н

тр
ак

ты
 н

а 
ср

о
к 

д
о

 5
 л

ет
. Э

то
 д

ей
ст

ви


те
ль

н
о 

та
к?

 
–

 Д
а,

 э
то

 т
ак

, 
н

о
 я

 б
ы

 н
е 

ск
аз

ал
, 

чт
о

 э
та

 с
хе

-
м

а 
о

че
н

ь 
р

ас
п

р
о

ст
р

ан
ен

а,
 м

ы
 п

р
и

м
ен

яе
м

 
ее

 л
и

ш
ь 

в 
сл

уч
ае

 с
тр

ат
ег

и
че

ск
о

го
 п

ар
тн

ер
с-

тв
а.

 В
 с

р
ед

н
ем

 у
 н

ас
 к

о
н

тр
ак

ты
 н

а 
го

д
, 

н
о 

д
о

ст
ат

о
чн

о
 м

н
о

го
 к

о
н

тр
ак

то
в 

за
кл

ю
ча

ет
ся

  
н

а 
3

 г
о

д
а,

 в
 т

о
м

 ч
и

сл
е 

с 
р

ег
и

о
н

ал
ьн

ы
м

и
 о

пе
-

ра
то

ра
м

и
.

– 
К

ак
и

е 
IT

с
и

ст
ем

ы
 в

ы
 п

ри
м

ен
яе

те
?

–
 Т

р
и

 г
од

а 
то

м
у 

на
за

д
 м

ы
 в

не
д

р
и

ли
 S

A
P.

 Б
ла

-
го

д
ар

я 
эт

о
м

у 
м

ы
 с

м
о

гл
и

 п
ер

ей
ти

 н
а 

ед
и

н
ую

 
си

ст
ем

у 
д

и
сп

ет
че

рс
ко

го
 у

пр
ав

ле
ни

я.
 В

 н
ас

то
я-

щ
и

й
 м

о
м

ен
т 

у 
н

ас
 4

 д
и

сп
ет

че
р

ск
и

х 
ц

ен
тр

а,
 а

 
ко

гд
а-

то
 б

ы
ло

 1
2

. 
Э

та
 с

и
ст

ем
а 

и
м

ее
т 

о
че

н
ь 

б
ол

ьш
о

й
 ф

ун
кц

и
о

н
ал

. 
П

ар
ал

ле
ль

н
о

 с
 с

и
ст

е-
м

о
й

 S
A

P 
н

а 
вс

ех
 с

во
и

х 
о

сн
о

вн
ы

х 
ск

ла
д

ах
 м

ы
 

вн
ед

ри
ли

 с
и

ст
ем

у 
W

M
S.

 О
на

 у
 н

ас
 о

тл
и

ча
ет

ся
 

по
 о

пц
и

ям
, 

по
то

м
у 

чт
о

 с
кл

ад
ы

 и
м

ею
т 

ра
зл

и
-

чи
я 

в 
оп

ер
ац

и
ях

. 

и
 д

ру
ги

х 
се

кт
о

р
о

в 
б

и
зн

ес
а.

 О
д

н
ак

о
 л

о
ги

ст
и

-
ка

 –
 э

то
 н

ап
р

ав
ле

н
и

е,
 к

от
о

р
о

е 
н

е 
м

о
ж

ет
 н

е 
ра

зв
и

ва
ть

ся
. П

ер
во

е,
 ч

то
 н

ач
и

на
ет

 р
аз

ви
ва

ть
-

ся
 с

 р
о

ст
о

м
 э

ко
н

о
м

и
ки

, 
–

 э
то

 л
о

ги
ст

и
ка

, 
«в

е-
но

зн
ая

» 
си

ст
ем

а 
эк

он
ом

и
ки

.
Б

ез
ус

ло
вн

о
, 

м
ы

 в
и

д
и

м
 р

и
ск

и
. 

С
ло

ж
и

вш
ая

ся
 

си
ту

ац
и

я 
н

ег
ат

и
вн

о
 с

ка
зы

ва
ет

ся
 н

а 
и

н
ф

р
а-

ст
ру

кт
ур

е:
 е

е 
ра

зв
и

ти
е 

уж
е 

за
м

ед
ля

ет
ся

, и
 в

 т
от

 
м

ом
ен

т,
 к

ог
да

 н
ач

не
тс

я 
ро

ст
 э

ко
но

м
и

ки
, н

ач
ну

т 
ув

ел
и

чи
ва

ть
ся

 т
ар

и
ф

ы
 и

 и
нф

ля
ц

и
он

ны
е 

ф
ак

-
то

ры
. П

оэ
то

м
у 

м
ы

 а
кт

и
вн

о 
ра

б
от

ае
м

 с
ов

м
ес

тн
о 

с 
б

и
зн

ес
-с

оо
б

щ
ес

тв
ом

, у
чи

ты
ва

ем
 и

ни
ци

ат
и

вы
 

ро
сс

и
й

ск
ог

о 
пр

ав
и

те
ль

ст
ва

, 
ка

са
ю

щ
и

ес
я 

сб
о

-
ро

в 
на

 ф
ед

ер
ал

ьн
ы

е 
д

ор
ог

и
, 

д
оп

ол
ни

те
ль

ны
е 

вр
ем

ен
ны

е 
ог

ра
ни

че
ни

я,
 т

ах
ог

ра
ф

ы
. М

ы
 п

од
-

д
ер

ж
и

ва
ем

 в
се

 э
ти

 и
ни

ц
и

ат
и

вы
, 

сч
и

та
ем

, 
чт

о 
ре

гу
ли

ро
ва

ни
е 

не
об

хо
ди

м
о,

 н
о 

в 
ря

де
 с

лу
ча

ев
 

р
ек

ом
ен

д
уе

м
 и

зм
ен

и
ть

 к
ак

и
е-

то
 м

ех
ан

и
зм

ы
, 

по
то

м
у 

чт
о 

ес
ть

 г
ор

аз
д

о 
б

ол
ее

 п
ро

ст
ы

е 
сп

ос
о

-
б

ы
 д

ос
ти

ж
ен

и
я 

те
х 

ж
е 

це
ле

й
.

– 
К

ак
 в

ы
 о

тн
о

си
те

сь
 и

 о
ц

ен
и

ва
ет

е 
и

н
и

ц
и


ат

и
ву

 п
о

 в
ве

д
ен

и
ю

 с
б

о
р

а 
за

 п
р

и
чи

н
ен

и
е 

вр
ед

а 
ф

ед
ер

ал
ьн

ы
м

 д
ор

ог
ам

?
–

 В
 ц

ел
о

м
, 

м
ы

 п
о

д
д

ер
ж

и
ва

ем
 и

н
и

ц
и

ат
и

-
вы

 п
р

ав
и

те
ль

ст
ва

, 
н

ап
р

ав
ле

н
н

ы
е 

н
а 

р
аз

ви
-

ти
е 

и
н

ф
ра

ст
ру

кт
ур

ы
, 

н
о

 с
чи

та
ем

, 
чт

о
 д

ан
н

ая
 

и
н

и
ц

и
ат

и
ва

 о
че

н
ь 

н
ес

во
ев

р
ем

ен
н

а,
 и

 п
о

сл
е 

п
р

о
ш

ед
ш

ег
о

 н
ед

ав
н

о
 к

р
уг

л
о

го
 с

то
л

а 
ст

ал
о 

о
че

ви
д

н
о

, 
чт

о
 с

и
ст

ем
а 

и
 н

о
р

м
ат

и
вн

ая
 б

аз
а 

аб
со

лю
тн

о 
не

 г
от

ов
ы

 к
 з

ап
ус

ку
. 

Вв
ед

ен
и

е 
эт

ой
 с

и
ст

ем
ы

 с
ей

ча
с 

в 
пр

ед
ла

га
ем

ом
 

ф
ор

м
ат

е 
бу

д
ет

 и
м

ет
ь 

зн
ач

и
те

ль
ны

е 
и

нф
ля

ц
и

-
он

ны
е 

по
сл

ед
ст

ви
я 

д
ля

 п
от

ре
б

и
те

ле
й

, 
ок

аж
ет

 
кр

ай
н

е 
н

ег
ат

и
вн

о
е 

вл
и

ян
и

е 
н

а 
от

ра
сл

ь 
ав

то
-

п
ер

ев
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ОСНОВНыЕ РИСКИ  
ВО ВНУТРИПРОИзВОДСТВЕННОй 
ЛОГИСТИчЕСКОй СИСТЕМЕ

АннотАция. В статье идентифицированы и систематизированы основные риски во внутрипроизвод-
ственной логистической системе, определены их причины, последствия и предложены способы хед-
жирования. Проведенное исследование позволит диагностировать рискообразующие проблемы, 
повысить общую результативность управления внутрипроизводственной логистической системой 
и применить проактивный подход.

Ключевые словА. Риск, логистическая система, логистика производства, снабжение, распределение, ма-
териальный поток, функциональный цикл. 

AnnotAtion. The article identifies and systematizes the main risks of intralogistics system, defines the causes, 
consequences and suggests ways of hedging risks. The study will allow diagnosing risk factors, improving the 
overall effectiveness of intralogistics system management and applying a proactive approach. 

Key words. Risk, logistics system, production logistics, supply, distribution, material flow, functional cycle.

Актуальность данного исследования за-
ключается в особенностях современной 
логистической системы, которые пре-
допределяют возможность отклонения 
фактических параметров потоков на 
выходе от запланированных, что в свою 
очередь является риском.

В научно-методической литературе вы-
деляют следующие особенности логис-
тической системы:

 множественность звеньев;
 сложный характер взаимодействия 

между звеньями;
 большое количество и сложность ло-

гистических операций и функций, вы-
полняемых звеньями.

 трудноформализуемый, качественный 
характер взаимосвязей и критериев 
функционирования звеньев;

 влияние большого ряда факторов и 
процессов, затрудняющих функцио-
нирование звеньев и логистической 
системы в целом [9]. 

Внутрипроизводственные логистические 
системы, т.е. такие системы, в которых ма-

териальный и сопутствующие ему потоки 
проходят внутри предприятия, представляют 
собой объект исследования логистики про-
изводства.
Логистика производства – совокупность ло-
гистических активностей, реализуемых с мо-
мента появления материальных ресурсов на 
складе предприятия до выхода изготовлен-
ной продукции из производственного цикла 
и поступления ее на склад готовой продук-
ции [1]. 
Рассмотрим подробнее, что входит в поня-
тие «логистика производства»:
 организация движения материальных 

ресурсов в производственных подсис-
темах, прохождение их по стадиям 
производственного цикла; 

 управление запасами незавершенного 
производства; выполнение заключи-
тельных производственных операций, 
связанных с подготовкой продукции к 
потреблению (упаковка, комплектова-
ние, затаривание и др.); 

 сбор и утилизация отходов произ-
водства; 

 операции с тарой, в том числе органи-
зация оборота тары [1]. 
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Цель логистики производства – оптимиза-
ция материальных потоков внутри предпри-
ятий, создающих материальные блага или 
оказывающих такие материальные услуги, 
как хранение, фасовка, развеска, укладка и 
др. [2]. 
Задача логистики производства заключается 
в рациональной организации внутри пред-
приятия процессов распределения и до-
ставки сырья, материалов, комплектующих, 
полуфабрикатов в цеха и на рабочие места, 
в формировании запасов продукции на не-
завершенном производстве.
Функциональный цикл логистики произ-
водства – совокупность взаимосвязанных 
взаимозависимых процессов, образующих 
в данном временном периоде законченный 
круг движения [1]. 
Следовательно, функциональный цикл ло-
гистики производства включает:
 оформление службой сбыта заказа на 

производство продукции в виде про-
изводственной программы;

 передача заказа на поставку мате-
риальных ресурсов сначала службе 
снабжения и далее поставщику;

 выполнение заказа поставщиком, за-
воз его на склад предприятия;

 выдача материальных ресурсов со 
склада в цеха и на рабочие места;

 исполнение производственного цикла;
 формирование товарных запасов го-

товой продукции и ее реализация;
 оформление нового заказа на приоб-

ретение материальных ресурсов [1]. 
Изучение современной отечественной на-
учной литературы позволило выделить три 
основных подхода к определению понятия 
«риск»:

1. Риск – неблагоприятная ситуация, со-
бытие, наносящее ущерб.

2. Риск – возможность положительного 
или отрицательного отклонения фак-

тических значений от планируемых 
или ожидаемых показателей в про-
цессе деятельности объекта.

3. Риск – деятельность, связанная с пре-
одолением неопределенности в си-
туации неизбежности выбора альтер-
нативы и направленная на снижение 
отклонений от поставленной цели [9]. 

Под рисками в логистике производства будем 
понимать вероятные события, которые могут 
повлечь нарушение эффективного функци-
онирования материального потока внутри 
предприятия, что будет способствовать откло-
нению фактических параметров материаль-
ного потока на выходе от запланированных.
В научно-методической литературе внутрипро-
изводственные логистические системы рас-
сматриваются на макро- и микроуровне [2]. 
На макроуровне внутрипроизводственные 
логистические системы выступают в качестве 
элементов макрологистических систем. Под-
черкнем, что они задают ритм работы этих 
систем и являются источником материаль-
ных потоков.
Внутрипроизводственные логистические 
системы на микроуровне являются центром 
управления материального и сопутствующих 
потоков предприятия. К внутрипроизводс-
твенным логистическим системам на микро-
уровне относятся:
 Снабжение: обеспечивает вхождение 

материального потока в систему. 
 Производство: обеспечивает прохож-

дение материального потока внутри 
системы.

 Распределение: обеспечивает выход 
материального потока из системы.

Для эффективного функционирования внут-
рипроизводственных логистических систем 
необходимо постоянно согласовывать и кор-
ректировать планы и работу снабженческих, 
производственных и распределительных 
звеньев внутри предприятия.
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Основные риски 
во внутрипроиз-
вод ственной 
логистической 
системе

В данном исследовании нами была пред-
принята попытка синтеза первоначально вы-
явленных [7] и дополненных рискообразую-
щих проблем с целью успешного управления 
рисками. 
Основными источниками рискообразующих 
проблем во внутрипроизводственной логис-

тической системе являются материальный, 
информационный и финансовый потоки.
В основе предложенной систематизации 
рисков лежат материальный, информаци-
онный и финансовый потоки и три основных 
логистических процесса: снабжение, произ-
водство и распределение (рис.). 

СНАБЖЕНИЕ ПРОИЗВОДСТВО РАСПРЕДЕЛЕНИЕ

ФИНАНСОВый ПОТОК

ИНФОРМАцИОННый ПОТОК

МАТЕРИАЛьНый ПОТОК

Риск отсутствия материальных 
ресурсов на складах  

предприятия

Негибкость поставок

Риск наличия бракованных 
материальных ресурсов 
на складах предприятия

Риск неэффективности 
использования складских 

ресурсов

Риск увеличения  
незавершенного производства  

на складах предприятия

Риски основной  
производственной деятельности

Риски технологической 
подготовки производства

Ограничение  
производственной мощности

Неполная загрузка

Перегрузка

Негибкость

Операционный сбой

Риски поломок 
оборудования

Брак производимой 
продукции

Противоправные  
действия персонала

Риски вспомогательной 
производственной деятельности

Риск перебоев 
в электроснабжении

Выходящие из строя 
инженерные сети 
и коммуникации

Риск удлинения сроков 
ремонта оборудования

Аварийные риски 
вспомогательных систем

Риски обслуживающей 
производственной деятельности

Риск сбоев 
в обеспечивающих 

службах

Риск сбоев в работе 
информационных систем

Риск несвоевременных поставок 
материальных ресурсов 

на производство

Риск асинхронности 
интенсивности входящих 

и выходящих потоков

Риск отсутствия 
производственной тары

Риск несвоевременного вывоза 
отходов производства
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Потенциальные выгоды от взаимодействия 
логистики и производства рассмотрены в ра-
боте Дж.Р. Стока и Д.М. Ламберта [8].
Стоит отметить, что переход от управления 
отдельными функциями к интегрированно-
му управлению логистическими процессами 
связан с нарушением функциональных гра-
ниц деятельности различных служб компа-
нии, вмешательством в прежде суверенные 
области, а потому чреват серьезными орга-
низационными конфликтами [3].
Рассмотрим риски, имеющиеся в процессе 
снабжения производства. Подчеркнем, что 
процесс снабжения производства начинает-
ся с того момента, когда материальные ре-
сурсы оказываются на складе предприятия.

1. Риск отсутствия материальных ресурсов 
на складах предприятия
Причины: непоставка деталей на предпри-
ятие, брак, несвоевременная поставка на 
производственную линию, недостаток коор-
динации, хищение, нарушение адресного 
хранения на складах, неправильная марки-
ровка.
Последствия: остановка производства, не-
выполнение заказов и договорных обяза-
тельств, ухудшение уровня логистического 
сервиса, сверхнормативная работа. 
Способы хеджирования: точность планиро-
вания, контроль поставок деталей, контроль 
качества на предприятии, стандартизация, 
обучение персонала, введение системы ау-
дитов внутренних процессов предприятия, 
обеспечение безопасности и охраны, приме-
нение средств и систем надзора, проведение 
инвентаризации складов.

2. Негибкость поставок
Причины: невозможность изменения графи-
ка поставок при изменении объема выпуска 
продукции.
Последствия: переполнение складских пло-
щадей, недостаток материальных ресурсов, 
остановка производства.
Способы хеджирования: изменение графи-
ка поставок, привязка поставок к производ -
ственному циклу.

3. Риск наличия бракованных материальных 
ресурсов на складах предприятия
Причины: поставка бракованных материаль-
ных ресурсов поставщиком, механическое воз-
действие и порча материальных ресурсов при 
хранении и перемещении на предприятии.
Последствия: выпуск бракованной продук-
ции, остановка производства.
Способы хеджирования: контроль качест-
ва на предприятии, стандартизация работы, 
обучение персонала.

4. Риск неэффективности использования 
складских ресурсов
Причины: непоставка на предприятие матери-
альных ресурсов, неточность планирования. 
Последствия: простой складских ресурсов 
(техники, персонала), амортизационные за-
траты, сверхнормативная работа, отток пер-
сонала.
Способы хеджирования: точность плани-
рования, контроль поставок, качественная 
гибкость за счет универсального обслужива-
ющего персонала, горизонтальная ротация 
персонала. 
Модели распределения трудовых обязан-
ностей рассматриваются в работе С.Э. Пиво-
варова и соавт. [5]. 

5. Риск увеличения незавершенного 
производства на складах предприятия
Причины: возникновение узких мест между 
этапами производства и в цепочке «снабже-
ние–производство–распределение».
Последствия: ухудшение возврата инвести-
ций, травматизм, повреждение продукции.
Способы хеджирования: внедрение системы 
канбан, точные календарные планы-графи-
ки, соблюдение стандарта, система безопас-
ности труда.

Прежде чем перейти к рассмотрению 
рисков, связанных с производствен-
ным процессом, определим, что та-

кое производственный процесс и какие виды 
производственных процессов выделяют в на-
учно-методической литературе. Производс-
твенный процесс – это совокупность всех вза-
имосвязанных основных, вспомогательных, 
обслуживающих и управленческих процес-
сов, в результате выполнения которых ресур-
сы преобразуются в готовое изделие [6].
Все производственные процессы подразде-
ляются по функциональному признаку на:
 основные: процессы обработки, штам-

повки, резки, сборки, окраски, сушки, 
монтажа, т.е. все операции, в результа-
те которых меняются форма и разме-
ры предметов труда, его внутренние 
свойства, состояние поверхности и т.п.;

 вспомогательные: изготовление инс-
трумента и технологической оснастки, 
ремонт, т.е. процессы, не связанные с 
предметом труда и предназначенные 
для обеспечения нормального проте-
кания основных процессов;

 обслуживающие: контроль качества 
продукции, хода производственного 
процесса, транспортные и складские 
операции [4]. 

Риски основной производственной деятель-
ности можно разделить на следующие группы:
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1. Риски технологической подготовки 
производства

Причины: нарушения в технологии, не-
точность планирования, внедрение новой 
технологии, изменение продуктовой кон-
фигурации, изменение ассортимента вы-
пускаемой продукции, повышение объемов 
производства.
Последствия: повреждение продукции при 
хранении и перевозке, увеличение затрат, 
увеличение сроков выпуска продукции, по-
теря конкурентоспособности на рынке.
Способы хеджирования: точность планиро-
вания, стандартизация процессов, обучение 
персонала, проведение внутренних аудитов 
по контролю соблюдения технологии, опти-
мальный учет технических и экономических 
факторов, универсализация квалификации 
производственного персонала, применение 
гибких переналаживаемых производствен-
ных систем [10].

2. Ограничение производственной 
мощности

– Неполная загрузка.
Причины: отсутствие заказов на выпускаемую 
продукцию, недостаток комплектующих, по-
ломка на производственных участках, вариа-
бельность производственного цикла.
Последствия: нарушение трудовой дисцип-
лины, простой оборудования, расходы на 
амортизацию.
Способы хеджирования: устранение просто-
ев, расширение портфеля выпускаемой про-
дукции, контроль наличия комплектующих, 
своевременное техническое обслужива-
ние оборудования, расширение диапазона 
функ ций персонала, горизонтальная рота-
ция, гибкие производственные линии.

– Перегрузка.
Причины: неточность планирования.
Последствия: остановка производства, на-
копление незавершенного производства, 
ухудшение эргономики.
Способы хеджирования: точность планирова-
ния, соблюдение стандартов производства. 

– Негибкость.
Гибкость – способность быстро перенала-
живать оборудование для выпуска нового 
ассортимента продукции. Преимущество за-
ключается в возможности расширения порт-
феля выпускаемой продукции для соответ-
ствия спросу.
Причины: отсутствие системы быстрой пере-
наладки оборудования, недостаток коорди-
нации.
Последствия: остановка производства, не-
выполнение графика производства, сверх-
нормативная работа, несоответствие фак-

тических параметров материального потока 
на выходе спросу, упущенная выгода.
Способы хеджирования: внедрение системы 
быстрой переналадки оборудования, коор-
динация.

3. Операционный сбой
– Риски поломок оборудования.

Причины: износ оборудования, порча.
Последствия: остановка производства, нару-
шение графика производства, травматизм.
Способы хеджирования: соблюдение сро-
ков обслуживания оборудования, стан-
дартизация, обучение персонала работе с 
оборудованием, соблюдение принципов 
организации рабочего пространства, система 
безопасности труда.

– Брак производимой продукции.
Причины: порча, нарушение стандартов.
Последствия: излишние затраты, небезо-
пасность выпускаемой продукции, останов-
ка производства, отклонение фактических 
параметров выпускаемой продукции от 
нормативов, снижение уровня клиентского 
сервиса.
Способы хеджирования: контроль качест-
ва выпускаемой продукции на каждом эта-
пе производства, стандартизация, обучение 
персонала.

– Противоправные действия персонала 
(порча продукции, повреждение обо-
рудования и техники, хищения).

Причины: низкая загруженность персонала, 
слабый контроль, нарушение технологии 
производства.
Последствия: травматизм, остановка произ-
водства, некомплекты, излишние затраты.
Способы хеджирования: контроль, обуче-
ние, система безопасности труда.
К рискам вспомогательной производствен-
ной деятельности можно отнести:

1) риск перебоев в электроснабжении;
2) выходящие из строя инженерные сети 

и коммуникации;
3) риск удлинения сроков ремонта обо-

рудования;
4) аварийные риски вспомогательных 

систем.
К рискам обслуживающей производствен-
ной деятельности можно отнести: 

1) риск сбоев в обеспечивающих служ-
бах;

2) риск сбоев в работе информационных 
систем.

Перейдем к рассмотрению рисков в 
процессах распределения в произ-
водстве. Подчеркнем, что процесс 

распределения на производстве заканчива-
ется в тот момент, когда материальные ре-



│ 27 09 │ 2015http://www.logistika-prim.ru/

Производственная логистика

сурсы оказываются на складе готовой про-
дукции предприятия.

1. Риск несвоевременных поставок 
материальных ресурсов на производство

Причины: отсутствие стандартизации, нару-
шение стандартизированного маршрута пе-
ревозок, неэффективность планирования, 
нерациональные внутренние перевозки, не-
рациональное распределение загрузки по 
производственным постам, нарушение тру-
довой дисциплины производственным пер-
соналом, неправильная маркировка. 
Последствия: избыток или дефицит мате-
риальных ресурсов на производственных 
участ ках, неполная загрузка производствен-
ных мощностей, остановка производства.
Способы хеджирования: устранение нера-
циональных внутризаводских перевозок, 
обучение персонала, сокращение дистанции 
между этапами процесса, стандартизация 
маршрутов доставки, проведение внутрен-
них аудитов.

2. Риск асинхронности входящих 
и выходящих потоков

Причины: несвоевременная поставка мате-
риальных ресурсов на производственные 
участки.
Последствия: сбой в производственном про-
цессе, остановка производства, накопление 
на производственных участках незавершен-
ного производства.
Способы хеджирования: организация IT-
поддержки, стандартизация процессов и 
обучение персонала, введение системы кан-
бан, проведение внутренних аудитов.

3. Риск отсутствия производственной тары

Причины: тара занята незавершенным про-
изводством, поломка тары.
Последствия: невозможность перемещения 
материальных ресурсов, неэффективность 
хранения и складирования, остановка про-
изводства, порча производимой продукции.
Способы хеджирования: система канбан, ре-
монт тары, система учета тары.

4. Риск несвоевременного вывоза 
отходов производства
Причины: нарушение или отсутствие систе-
мы вывоза отходов производства.
Последствия: скопление отходов производс-
тва на производственных участках, травма-
тизм, опасность повреждения производи-
мой продукции.
Способы хеджирования: улучшение воз-
вратных информационных потоков, стан-
дартизация вывоза отходов производства, 

обучение персонала системе утилизации от-
ходов, соблюдение принципов организации 
рабочего пространства, система безопаснос-
ти труда, альтернативные способы доставки 
материальных ресурсов на производствен-
ные участки.

Анализ рисков в производственной ло-
гистике приводит к пониманию необ-
ходимости проведения организацион-

ных преобразований, изменения стратегии 
развития предприятия, поиска и принятия 
важных управленческих решений, а также к 
кадровым перестановкам, а потому является 
одним из методов диагностики проблем ор-
ганизации. 
Проведенная автором систематизация ос-
новных рисков и предложенные антирис-
ковые меры могут быть использованы для 
диагностики проблем и принятия решений, 
позволят повысить общую результативность 
управления внутрипроизводственной логис-
тической системой и применять проактив-
ный подход.
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АНАЛИз хАРАКТЕРИСТИК  
ПЕРЕВАЛКИ ГРУзОВ 
с железнодорожного на морской 
транспорт с использованием  
аналитических решений 

АннотАция. В работе приводится численный анализ имеющихся аналитических решений для задач вза-
имодействия железнодорожного и морского транспорта в портовых перевалочных комплексах на при-
мере крупного портового терминала. Исследуется влияние организации работы и емкости терминала 
порта на образование очередей железнодорожного транспорта и морского флота.

Ключевые словА. Регулирование, складские емкости, транспортное средство, поток грузов, простой суд-
на, пропускная способность. 

AnnotAtion. An article presents the analysis of available analytical decisions for interaction of railways and 
sea transport in port transshipment complexes. As an example the large port terminal is considered. Author 
explores the influence of work organization and port terminal capacity on creating of queues of railway and 
marine transport. 

Key words. Regulation, warehouse capacities, vehicles, stream freights, demurrage, pass capacity.

Разработанный численный алгоритм [1] 
использует модель влияния резервов 
складских емкостей на простой транс-

портных средств в порту при отсутствии опе-
ративного регулирования потоков грузов, 
предложенную в работе [2].
В соответствии с постановленной задачей, 
в порт поступают два транспортных потока: 
железнодорожные составы с грузом и поток 
судов. При отсутствии оперативного регули-
рования может возникать ситуация, когда 
ввиду нехватки складских мощностей будут 
простаивать либо железнодорожные соста-
вы с грузом, либо морские суда, если нет до-
статочного количества груза или свободных 
причалов. При этом речь может идти лишь 
о среднем освоении заданного грузооборо-
та. А оперативное регулирование позволяет 
привести в соответствие встречные транс-
портные потоки и исключить понятие сред-
него освоения заданного грузооборота. 

Будем рассматривать следующий режим ра-
боты узла. Суда по прибытии сразу становят-
ся под погрузку при наличии груза в необхо-
димом количестве. Прибывающие составы 
сразу подаются под выгрузку, если имеется 
свободная емкость на складе. В противном 
случае состав становится в очередь. Поток 
судов в узле однородный, пуассоновский. 
Поток железнодорожных составов однород-
ный, регулярный с постоянной интенсивнос-
тью со средним освоением заданного грузо-
оборота. 
Когда задача поставлена таким образом, 
можно определить зависимость среднего 
времени ожидания судов и железнодорож-
ных составов в очереди от величины емкости 
портовых складов и от начального техноло-
гического запаса груза на складе.
Основным ограничением поставленной за-
дачи в данной модели можно считать от-
сутствие оперативного регулирования, ко-
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торое позволяет уменьшать простои судов 
в ожидании груза или свободного причала 
и железнодорожных составов с грузом в 
ожидании свободной складской емкости в 
заданные промежутки времени. Железно-
дорожная инфраструктура портового тер-
минала должна иметь высокую пропускную 
способность прибытия составов с интен-
сивностью, значительно превышающей ин-
тенсивность прибытия судов. Пропускная 
способность погрузочно-разгрузочных ме-
ханизмов в порту не ограничена, а освое-
ние заданного грузооборота происходит в 
среднем (понимается обеспечение грузом 
среднего числа судов). Все подаваемые суда 
имеют одинаковую грузоподъемность. Эти 
условия характерны для транспортных узлов, 
перерабатывающих крупные потоки одно-
родных грузов. 
Далее используются следующие основные 
обозначения:
r – грузоподъемность одного судна в едини-
цах грузоподъемности составов;
μ – интенсивность потока судов, приходящих 
в порт за сутки;
λ – интенсивность потока составов;
Т – время функционирования порта, сутки;
q – число судов, обрабатываемых за время 
функционирования порта;
р – свободная емкость на складе в началь-
ный момент времени в единицах грузоподъ-
емности судна;

m – начальный технологический запас груза в 
порту в единицах грузоподъемности составов.
Под партией понимается число железнодо-
рожных составов грузоподъемностью рав-
ной грузоподъемности судна;
τi(j) – время ожидания j-м железнодорожным 
составом из i-й партии начала его разгрузки;
τi – время ожидания i-м судном момента 
окончания его погрузки;
τcр(p, q) – среднее время ожидания j-м же-
лезнодорожным составом, прибывшим в 
порт в интервале (0,Т), начала его разгрузки, 
сутки;

ср
(p,q)= ∑ ∑
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где (m, q) – среднее время ожидания од-
ним судном, прибывшим в порт в интервале 
(0,Т), окончания его погрузки, сутки;
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где М(τi(j)) и М(τi) – математические ожида-
ния случайных величин τi(j) и τi .
Интенсивность прибытия судов в порт равна

              q
λ = ___ . 

               T

Тогда для освоения грузооборота в среднем 
необходимая интенсивность поступления 
железнодорожных составов с грузом будет 
равна λ = μr. Железнодорожные составы по-
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 Рисунок 1

ступают в порт регулярно, через одинаковые 
промежутки времени. Затем определяются 
величины среднего времени ожидания нача-
ла разгрузки каждым железнодорожным со-
ставом и среднего времени ожидания окон-
чания погрузки одним судном, прибывшим 
в порт в интервале (0,Т).
Используя данную модель, можно получить 
среднее время простоя судов в ожидании 
груза и железнодорожных составов в ожида-
нии свободной емкости в зависимости от на-
чальных значений технологического запаса и 
свободной емкости на складе. 
В последующих трех моделях рассмотрим 
пример работы транспортного узла с годо-
вым грузооборотом 15 000 000 тонн про-
дукции в год. Такой грузооборот характерен 
для крупных отечественных стивидорных 
компаний. Считаем, что в среднем за год об-
рабатывается q = 1500 кораблей грузоподъ-

емностью 10 000 тонн, интенсивность под-
хода судов μ = 5 кораблей за сутки. Оценим 
влияние времени функционирования порта 
на среднее время ожидания одним судном, 
прибывшим в порт, окончания его погрузки 
и среднее время ожидания одним желез-
нодорожным составом, прибывшим в порт, 
начала его выгрузки. Для расчета установим 
несколько моментов времени функциониро-
вания порта: 
1-й – 10 суток при грузообороте q = μT = 50 
кораблей; 
2-й – 30 суток, q = μT = 150 кораблей; 
3-й – 90 суток, q =μT = 450 кораблей; 
4-й – 150 суток, q = μT = 750 кораблей; 
5-й – 300 суток, q = μT = 1500 кораблей. 
Проиллюстрируем результат зависимости 
среднего времени ожидания железнодо-
рожным составом начала выгрузки от зна-
чения свободной начальной емкости склада 
и времени функционирования порта. Будет 
использована асимптотическая зависимость, 
предложенная в работе [2]:
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Последовательно будем задавать p = 0, 1, 2, 
3, 4, 5.
На рис. 1 представлены полученные зависи-
мости τср (p, q) от p и T.
Исследуем изменение среднего времени 
ожидания судном начала погрузки в зави-
симости от значения начального технологи-
ческого запаса и времени функционирова-
ния порта. При этом используем следующее 
асимптотическое соотношение [2]: 
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Последовательно задаем m = 0, 1, 2, 3, 4, 5.
На рис. 2 представлены зависимости τср (m, q) 
от m и T.
Из анализа полученных результатов следует, 
что:
 среднее время простоя судов в ожида-

нии груза и железнодорожных составов 
в ожидании выгрузки увеличивается 
с ростом времени функционирования 
порта, в течение которого отсутствует 
оперативное регулирование;

 среднее время простоя судов в ожи-
дании груза и железнодорожных со-
ставов в ожидании выгрузки убывает 
с ростом начального технологического 
запаса и свободной начальной емкос-
ти склада;

 полученные графики позволяют оце-
нить потери, которые возникают из-за  Рисунок 2
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простоя транспорта в порту, ограни-
ченности портовых складов, началь-
ного технологического запаса в интер-
валах функционирования порта при 
отсутствии оперативного регулирова-
ния. 

Рассмотрим модель влияния резервов 
складских емкостей на простой транс-
портных средств в порту, позволяющую 

оценить потери при полном оперативном 
регулировании, предложенную в работе [3]. 
В предыдущей модели показано, если пла-
новый грузооборот осваивается не полно-
стью, а лишь в среднем, это приводит к по-
терям, связанным с простоем транспортных 
средств. В данной модели мы сохраняем 
постановку предыдущей задачи и рассмат-
риваем случай полного регулирования. Это 
позволяет на основе информации о точном 
количестве судов, планируемых под погруз-
ку за рассматриваемый период времени, 
определить необходимое количество желез-
нодорожных составов, для того чтобы гру-
зооборот был освоен полностью. Полным 
регулированием считается тот случай, когда 
коэффициент регулирования грузовых пото-
ков в определенном временном интервале 
равен: 

( ) 1
)(
)(
==

tV
tRТη .

Здесь R(t) – количество груза, прибывшего в 
порт в интервале (0,t), а V(0,t) – количест-
во отправляемого груза в том же временном 
интервале.
В реальных обстоятельствах коэффициент 
регулирования является случайной величи-
ной, но если дисперсия величины η (T) мала, 
реальное функционирование порта в задан-
ном временном интервале можно прибли-
женно описывать при помощи данной мо-
дели. Остальные ограничения соответствуют 
ограничениям первой модели.
Для расчета используем выражения среднего 
времени ожидания железнодорожным со-
ставом начала выгрузки и среднего времени 
ожидания судном начала погрузки соответс-
твенно [3].
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где D(p, q) и D(m, q) известные функции 
(рис. 3, 4).
Сопоставление кривых, приведенных на 
рис. 1 и 2, полученных без учета полного 

 Рисунок 3

 Рисунок 4

 Рисунок 5
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регулирования с кривыми на рис. 3 и 4, по-
казывает, что качественный характер кривых 
тот же, а количественные различия сущест-
венны. Простои железнодорожных составов 
и судов при полном регулировании в сред-
нем уменьшаются на 34%. Следует отме-
тить, что уменьшение начальной свободной 
складской емкости и начального техноло-
гического запаса приводит к увеличению 
простоев составов и судов. Таким образом, 
полное регулирование особо актуально при 
малых размерах свободной начальной ем-
кости и начального технологического запаса, 
свойственного большинству действующих 
отечественных портовых терминалов. Прак-
тическое совпадение объемов прибытия и 
отправления грузов, как правило, проис-
ходит к концу каждого календарного года, 
а следовательно, и полное регулирование 
имеет место в этом временном интервале. 
На практике в отдельные месяцы коэффи-
циент регулирования иногда отклоняется от 
единицы, что приводит к значительным до-
полнительным простоям железнодорожных 
составов и судов. Сократить указанные про-
стои позволяет многократное регулирова-
ние в заданном временном интервале. Тогда 
заданный интервал разбивают на n равных 
частичных интервалов, каждый из которых 
равен T/n. В заданном интервале осваивае-
мый грузооборот равен q в единицах грузо-
подъемности судов, а в каждом частичном 
интервале при полном регулировании будет 
осваиваться грузооборот равный q/n. На 
рис. 5 и 6 представлены кривые среднего 
времени простоя железнодорожных соста-
вов и судов соответственно при четырехкрат-
ном регулировании.
Многократное полное регулирование позво-
ляет значительно сократить среднее время 
простоев. Так, при n = 4 (рис. 5, 6) потери от 
простоя транспортных средств уменьшатся 
вдвое. 

В работе [4] предложена модель взаи-
модействия встречных транспортных 
потоков, имеющих пуассоновский ха-

рактер.
В предлагаемой модели сохраняется пос-
тановка предыдущих двух задач за исклю-
чением предположения о характере потока 
железнодорожных составов. Потоки судов 
и железнодорожных составов однородные, 
пуассоновские, с заданной интенсивностью 
μ и λ соответственно. За исследуемый период 
времени Т необходимо выполнение условий 
согласования прибытия судов и железнодо-
рожных составов: 

q = μT = 1/rλT.

 Рисунок 6

 Рисунок 7

 Рисунок 8
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Кроме того, предполагается возможность уп-
равления, при котором коэффициент регу-
лирования равен единице и имеется полное 
регулирование в заданном интервале време-
ни. Это позволит обеспечить отсутствие оче-
редей транспорта в порту к концу временно-
го интервала. 
Эффективность управления транспортными 
потоками определяется параметрами, кото-
рые отражают зависимость простоев транс-
порта в порту в ожидании обслуживания от 
начального технологического запаса груза, 
начальной свободной емкости склада, гру-
зоподъемности единичного транспортного 
средства и запланированного грузооборота 
терминала. Математическими аналогами 
описываемых параметров являются усред-
ненные математические ожидания длин 
очередей железнодорожных составов и су-
дов, математическое ожидание случайных 
величин, характеризующих средние време-
на ожидания обслуживания для единичного 
транспортного средства (железнодорожного 
состава или судна), прибывающего в порт в 
заданном промежутке времени, математи-
ческое ожидание случайных величин, ха-
рактеризующих средние времена ожидания 
обслуживания для единичного транспортно-
го средства (железнодорожного состава или 
судна), обеспечивающего выполнение за-
планированного грузооборота.
К ограничениям данной модели следует до-
бавить отсутствие обязательного выполнения 
плана грузооборота в порту и отсутствие уп-
равления транспортными потоками, прибы-
вающими в порт. 
На рис. 7 для рассматриваемого примера 
построен график усредненных характеристик 
ожидания обслуживания единичным желез-
нодорожным составом для заданного перио-
да функционирования порта.
На рис. 8 построен график усредненных ха-
рактеристик ожидания обслуживания судов.
Недостатком этой модели является отсутс-
твие возможности оперативного регулирова-
ния.

Результаты проведенных расчетов позво-
ляют оценить эффективность управле-
ния транспортными потоками в опре-

деленный период функционирования порта, 
получить представление об общих времен-
ных потерях из-за простоя транспортных 
средств в ожидании обработки, провести 
расчет начальных свободных емкостей и на-
чальных технологических запасов, миними-
зировать соответствующую функцию потерь.
Из рассмотренных моделей для данного 
примера наиболее эффективной можно счи-
тать вторую модель, позволяющую оценить 

полное многократное регулирование, спо-
собное значительно сократить временные 
потери из-за простоя транспортных средств в 
ожидании обработки. 
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Существующие исследования, посвя-
щенные проблемам функционирования 
частных военных компаний (ЧВК), в ос-
новном сосредоточиваются на анализе 
их профильной деятельности, т.е. на ор-
ганизации участия ЧВК в боевых дейст-
виях, предоставлении консалтинговых 
услуг (в том числе переподготовки во-
еннослужащих государства-заказчика), 
проведении охранных мероприятий, со-
действии регулярным вооруженным си-
лам в выполнении их боевых задач и т.д. 
[2, 4, 12, 14]. Вопросы текущего обеспе-
чения собственной деятельности ЧВК 
(в первую очередь материально-тех-
нического снабжения) в доступных нам 
отечественных и иностранных публика-
циях отсутствуют [4]. При этом очевидно, 
что без полноценного снабжения ЧВК 
свои функции выполнять не может. 

В современных условиях, когда приме-
нение ЧВК в военных операциях ста-
новится все более распространенным 

[2], возникает потребность в их создании в 
Российской Федерации. Это означает, что 

необходимо выявить и тщательно проанали-
зировать всю информацию, связанную (воз-
можно, косвенно) с организацией снабже-
ния ЧВК, чтобы в будущем ее использовать в 
интересах формирования рекомендаций по 
созданию системы МТО возможных отечес-
твенных ЧВК. Анализировать следует в пер-
вую очередь иностранный опыт в этой сфе-
ре, поскольку в Российской Федерации ЧВК 
пока полноценно не функционируют [2, 4]. 
Отметим, однако, что существует достаточ-
но большой объем информации по привле-
чению частных компаний для организации 
материально-технического обеспечения ре-
гулярных вооруженных сил [1–3, 5, 10–12, 
14], а также по функционированию частных 
компаний в качестве субподрядчика в рам-
ках выполнения заказа в интересах воору-
женных сил (речь идет о ситуации, когда 
фирма, получившая заказ на оказание услуг 
или выполнение работ для нужд регулярной 
армии, передает часть заказа на исполнение 
субподрядчику, поскольку сама не обладает 
требуемыми ресурсами и компетенциями). 
Хотя эти ситуации не равнозначны органи-
зации снабжения ЧВК, типологически они 
достаточно близки к ней, и соответствующий 
опыт может представлять интерес при пост-

АннотАция. Проблема организации материально-технического обеспечения частных военных компа-
ний в настоящее время является актуальной. В силу специфики их деятельности возможно несколько 
форм организации материально-технического обеспечения как на основе разового подряда, так и с 
использованием современных гибридных (сетевых) форм сотрудничества. Показано, что частная во-
енная компания может использовать комбинацию всех возможных форм: аутсорсинг, государственно-
частное партнерство и конкурентное сотрудничество. 

Ключевые словА. Ауттаскинг, аутсорсинг, военная логистика, материально-техническое обеспечение, 
частные военные компании. 

AnnotAtion. The problem of organizing the logistics of private military companies now is urgent. The specificity 
of their activities allows several forms of logistical organization based on a single contract, as well as modern 
hybrid (network) forms of cooperation. Article shows that the private military company may be a combination 
of all possible forms that are outsourcing, public-private partnerships, competitive cooperation. 

Key words. Outtasking, outsourcing, military logistics, logistical support, private military companies.

КОНВЕРГЕНцИя зАРУБЕЖНОГО 
ОПыТА ЛОГИСТИчЕСКОГО  
ОБЕСПЕчЕНИя чАСТНых ВОЕННых 
КОМПАНИй В РОССИИ

Лев Ворушилин
НОУ ВО Московский 
технологический институт,
тьютор;
Институт бизнеса и 
дизайна,
заведующий кафедрой 
управления

Андрей Калинин
Вольский военный 
институт материального 
обеспечения,
кафедра организации 
материально-технического 
обеспечения,
старший преподаватель 
кафедры

Артур Курбанов
Военная академия 
материально-технического 
обеспечения имени 
генерала армии 
А. В. Хрулева,  
кафедра материального 
обеспечения,
д.э.н., доцент,  
профессор кафедры



│ 35 09 │ 2015http://www.logistika-prim.ru/

Управление

роении системы снабжения ЧВК. Дело в том, 
что ЧВК как высокопрофессиональная (и, как 
следствие, высокоспециализированная) 
структура, выполняющая заказы на разовой 
или дискретной основе, будет сосредоточи-
ваются на своей профильной деятельности, 
передавая вспомогательные функции и за-
дачи внешним – столь же специализирован-
ным – подрядчикам (т.е. в своем материаль-
но-техническом обеспечении будет опираться 
прежде всего на внешних логистических опе-
раторов). Именно по этой причине особый 
интерес представляет информация, во-пер-
вых, по взаимодействию ВС и частных под-
рядчиков в области материально-техничес-
кого обеспечения войск (сил) и, во-вторых, 
по взаимодействию частных операторов при 
выполнении армейских заказов.

Наибольший опыт в области привлече-
ния частных подрядчиков для обслу-
живания потребностей вооруженных 

сил накоплен в странах НАТО. Безусловным 
лидером в этой области являются США. Од-
нако и другие страны тоже активно прибега-
ют к использованию частных операторов для 
выполнения различных задач и функций по 
тыловому обеспечению регулярных войск 
[14]. Оговоримся, что под задачей мы бу-
дем понимать разовый краткосрочный заказ 
(например, строительство и обустройство 

лагеря для размещения воинского контин-
гента вне места его постоянной дислокации 
либо разовую перевозку военной техники 
к месту выполнения боевой задачи), а под 
функцией – систематическое выполнение 
однородных процессов для нужд ВС (орга-
низация питания военнослужащих, хранение 
и выдача топлива, обслуживание и ремонт 
военной техники, перевозки личного соста-
ва и материальных средств). В гражданской 
терминологии первая модель взаимодейст-
вия заказчика и исполнителя обозначается 
термином «ауттаскинг» (по своей природе 
такая модель привлечения внешнего опера-
тора, по сути дела, совпадает с подрядом), 
а вторая – термином «аутсорсинг» [9].
Накопленный опыт взаимодействия войск 
(сил) стран НАТО с частными подрядчика-
ми в области тылового обеспечения описан в 
Справочнике по тыловому обеспечению НАТО 
[12]. В соответствии с информацией, приве-
денной в этом справочнике, вооруженные 
силы стран НАТО могут привлекать частные 
компании для боевого и тылового обеспе-
чения боевых действий, но не могут исполь-
зовать их для решения боевых задач [12]. 
Отметим, что запрет на привлечение ЧВК для 
участия в боевых действиях (впрочем, не соб-
людаемый абсолютно строго) объясняет, по-
чему практически полностью отсутствует ин-
формация об организации МТО ЧВК.

Технические услуги

 установка и техническое обслуживание систем оружия; 
 эксплуатация и техническое обслуживание коммуникаций;
 обеспечение деятельности медицинских служб, служб связи 

и информации;
 обслуживание систем автоматической обработки данных; 
 техническая подготовка и экспертные консультации на теат-

ре военных действий

Выполнение функций вспомогательных 
подразделений

 стратегические перевозки;
 эксплуатация морских портов и аэропортов высадки (вы-

грузки);  
 управление воздушным движением;
 строительство и обслуживание базовых лагерей;
 перевозки наземным транспортом, техобслуживание и ре-

монт; 
 водоснабжение и снабжение продовольствием.

Основные функции, 
выполняемые 
в интересах 
войск НАТО, для 
которых могут 
использоваться 
частные подрядчики




36 │ 09 │ 2015

Управление

Насколько можно судить, критерием раз-
граничения технических услуг и выполнения 
функций вспомогательных подразделений 
служит степень вовлеченности в выполне-
ние боевых задач, однако это разграничение 
проведено недостаточно последовательно, 
и не всегда понятно, как ту или иную задачу 
отнести к одной из двух функций, выполня-
емых частными подрядчиками. Например, 
неясно, чем отличается обеспечение де-
ятельности медицинских служб (включенное 
в перечень технических услуг) и выполнение 
функций вспомогательных медицинских 
служб (отнесенное к функциям вспомога-
тельных подразделений) [12].

С точки зрения стоящих перед нами за-
дач наибольший интерес вызывает 
изучение опыта привлечения част-

ных подрядчиков для выполнения функций 
вспомогательных подразделений (поскольку 
в регулярных ВС организация материально-
технического обеспечения относится именно 
к таким функциям).
Исключительно интересным примером при-
влечения странами НАТО частного подряд-
чика для обслуживания своих логистичес-
ких потребностей является компания Ruslan 
SALIS GmbH [5]. Это зарегистрированное 
в Германии совместное российско-укра-
инское предприятие (со стороны Украины 
его совладельцем выступает ГП «Антонов», 
а со стороны России – группа компаний 
«Волга–Днепр»; эти две компании являются 
крупнейшими в мире операторами грузо-
вых самолетов «Руслан»). При этом, несмот-
ря на все вызванное украинским кризисом 
противостояние России и НАТО, с одной сто-
роны, и Украины и России – с другой, НАТО 
по-прежнему продолжает привлекать эту 
компанию к обслуживанию своих транспорт-
ных потребностей, а ГП «Антонов» и «Волга–
Днепр» продолжают партнерские отношения 

(мы оставляем в стороне вопрос о том, на-
сколько такое сотрудничество в настоящий 
момент соответствует долгосрочным геопо-
литическим интересам России, и всего лишь 
подчеркиваем, что возможные политические 
разногласия в определенных ситуациях во-
енному сотрудничеству не препятствуют). 
Кроме того, для обслуживания потребнос-
тей вооруженных сил активно используется 
государственно-частное парт нерство (ГЧП) 
[11, 13]. Примером из практики бундес-
вера может быть компания Heeresin stand-
setzungslogistik Ltd. (HIL), основанная в 2005 
году, в рамках которой свои усилия объеди-
няют ФРГ и частные предприятия Krauss-
Maffei Wegman, Rheinmetall Landsysteme и 
Indu striewerke Saar [14]. Она предоставляет 
услуги складского обслуживания для бронет-
ранспортеров и других мобильных систем, 
принадлежащих ВС. Что интересно, персо-
нал этой компании состоит из гражданских 
сотрудников, бывших работников армейских 
обслуживающих подразделений и армейских 
мобильных сервисных служб.
Несмотря на положительный опыт привле-
чения частных подрядчиков, сотрудничество 
с ними может быть нецелесообразно. Вот ос-
новные препятствия, мешающие привлече-
нию частных подрядчиков [12]:
– несоответствие модели деятельности граж-
данских специалистов особым условиям 
театра военных действий (отношения с под-
рядчиками строятся на контрактной основе, 
а не на модели беспрекословного подчине-
ния, типичной для ВС; кроме того, профиль 
подготовки гражданских специалистов не 
позволяет им в ряде случаев эффективно 
функционировать в зоне боевых действий). 
Командование войсками лишено возмож-
ности отдавать приказы как самой фирме-
подрядчику, так и ее сотрудникам, а любые 
значимые изменения, которые командова-
ние сочтет необходимым внести в процесс 
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взаимодействия с подрядчиком, должны 
быть обязательно отражены в контракте [12];
 недостаточная оперативность при со-

трудничестве с гражданскими опера-
торами;

 неэффективность расходования бюд-
жетных средств как со стороны заказ-
чика, так и со стороны частных под-
рядчиков.

Что касается использования субподряда, 
здесь имеющийся опыт в целом оказался от-
рицательным (в отличие от ситуации с граж-
данскими заказами, где применение суба-
утсорсинга получило достаточно широкое 
распространение). В качестве основных про-
блем можно указать на:
 слишком высокую стоимость услуг 

(поскольку необходимо оплачивать 
услуги не одной компании, а как ми-
нимум двух  – аутсорсера и непос-
редственного исполнителя);

 размывание ответственности (в случае 
срыва заказа сложно определить, чьи 
действия привели к негативным пос-
ледствиям; эта же проблема характер-
на и для субаутсорсинга в деятельности 
коммерческих предприятий [6]);

 риски утечки информации ограничен-
ного распространения.

Тем не менее в случае привлечения ЧВК для 
выполнения боевых и охранных мероприя-
тий в ситуации, когда у нее нет собственного 
подразделения тылового обеспечения, и при 
невозможности обращаться к армии страны 
пребывания, единственным вариантом ор-
ганизации тылового обеспечения для ЧВК 
является привлечение внешнего провайдера 
соответствующих услуг. Для заказчика услуг 
ЧВК привлечение логистического провайде-

ра будет выступать субаутсорсингом, однако 
его риски будут минимальны. ЧВК сама будет 
отбирать логистического оператора и кон-
тролировать его деятельность. Кроме того, 
ЧВК сама будет заказчиком для провайдера 
услуг МТО, и все риски, относящиеся к вза-
имодействию с этим провайдером, ложатся 
на нее. В свою очередь, за срыв заказа ЧВК 
сама отвечает перед клиентом (в дальнейшем 
она может взыскать свои убытки с оператора 
МТО).
Фактически все сказанное выше означает, 
что при организации МТО ЧВК будут актив-
но использоваться разнообразные сетевые 
(гибридные) формы взаимодействия как 
заказчика и исполнителя, так и исполните-
лей друг с другом [7, 9, 11]. Это позволяет 
нарастить пул активов, доступный заказчику 
для использования, и обеспечивает гибкость 
его формирования [8]. 
 

Стоит отметить, что такой сетевой под-
ход в организации логистического 
обслуживания принципиально не 

нов – его активно используют и компании 
гражданского сектора [3]. Важным отличи-
ем является то, что ЧВК будет использовать 
широкий спектр сетевых форм. Однако ис-
пользование сетевых форм требует поиска 
баланса между ожидаемыми выгодами и 
рисками (из-за неспособности провайдера 
обеспечить требуемый уровень качества или 
из-за его отказа предоставить доступ к своим 
активам [8]). 
Подводя итог, можно сформулировать сле-
дующие выводы:
Опыт ВС других государств (прежде всего 
стран НАТО) в сфере взаимодействия с част-
ными операторами представляет большой 

Применение сетевых форм сотрудничества при организации материально-технического  
обеспечения частных военных компаний

Разновидность сетевой 
формы сотрудничества Участники цель формирования

Аутсорсинг  Заказчик (ЧВК) 
и исполнитель 
(логистический оператор)
 Аутсорсер 
(логистический оператор) 
и субаутсорсеры

 Выполнение заказа 
на логистическое обслуживание ЧВК
 Выполнение отдельных функций 
в рамках заказа от ЧВК

Государственно-
частное партнерство

 ЧВК и государство  Организация обслуживания тех 
логистических потребностей ЧВК, 
для удовлетворения которых частные 
операторы не могут привлекаться

Конкурентное 
сотрудничество

 Логистические 
операторы

 Формирование необходимого 
заказчику пула логистических 
мощностей, обеспечить наличие 
которого усилиями одного оператора 
невозможно
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практический интерес и нуждается в осмыс-
лении и творческом освоении в России, при-
чем не только для построения систем МТО 
ЧВК, но и для привлечения гражданских аут-
сорсеров для обслуживания потребностей 
ВС РФ.
Несмотря на то что в целом субподряд до-
статочно плохо зарекомендовал себя при 
выполнении военных контрактов, использо-
вание внешнего логистического подрядчика 
в ряде случаев может быть единственным 
вариантом организации тылового обеспече-
ния для ЧВК.
Взаимодействие ЧВК с внешним оператором 
логистических услуг может строиться как на 
основе разового подряда, так и с использо-
ванием современных гибридных (сетевых) 
форм сотрудничества, спектр которых вклю-
чает не только аутсорсинг (активно приме-
няемый как в гражданской, так и в военной 
логистике), но и ГЧП и конкурентное сотруд-
ничество. Это объясняется особенностями 
задач, выполняемых ЧВК.
Как взаимодействие ЧВК с заказчиком, так 
и сотрудничество ЧВК с внешним провай-
дером услуг тылового обеспечения (в рам-
ках которого в качестве заказчика выступает 
ЧВК) должно строиться по определенному 
алгоритму и предусматривать ответствен-
ность сторон за возможное невыполнение 
своих обязательств.
Привлечение частного оператора для обслу-
живания логистических потребностей ЧВК 
необходимо планировать заблаговременно. 
Поскольку это требование плохо сочетается 
со спецификой функционирования ЧВК (ко-
торая выполняет разовые заказы), речь идет 
о том, что у ЧВК должен быть пул надежных, 
хорошо зарекомендовавших себя поставщи-
ков логистических услуг, которые в приемле-
мый с оперативной точки зрения срок будут 
способны выполнить заказ ЧВК.
Даже при отсутствии в ЧВК собственных ты-
ловых (или, шире, обеспечивающих) под-
разделений необходимо предусмотреть 
наличие специалиста (или группы специа-
листов), который будет координировать вза-
имодействие ЧВК с внешним провайдером 
логистических услуг. 
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АннотАция. В статье предлагается методика оценки организационных региональных логистических по-
тенциалов на основе разработанных показателей, присущих всем без исключения регионам Россий-
ской Федерации.

Ключевые словА. Регион, логистические потенциалы, классификация, содержание потенциалов, показа-
тели оценки потенциалов.

AnnotAtion. Article offers method of assessment of organizational regional logistic potentials and develops 
series of indicators that are proper to all regions of Russian Federation.

Key words. Region, logistic potentials, classification, content of potentials, indicators of potential assessment.

МЕТОДИКА ОцЕНКИ  
ОБЩЕСИСТЕМНых РЕГИОНАЛЬНых 
ЛОГИСТИчЕСКИх РЕСУРСНых  
ПОТЕНцИАЛОВ

К общесистемным организационным 
региональным логистическим потен-
циалам относятся следующие группы 

потенциалов, представляющих собой воз-
можности регионов Российской Федерации 
в отношении эффективного ведения произ-
водственно-хозяйственной логистической 
деятельности: интеллектуальные, образова-
тельные, производственные, информаци-
онные, обслуживающие, утилизационные, 
инфраструктурные, строительные, коммуни-
кационные, энергетические. 
Фрагментарно рассмотрим оценочные пока-
затели по каждому приведенному логисти-
ческому потенциалу. Так, интеллектуальный 
ресурсный потенциал зависит от наличия и 
количества логистических компаний, дейс-
твующих в каждом отдельном регионе. Речь 
идет о компаниях, занимающихся логисти-
ческими исследованиями и разработками, 
оптимизирующими и рационализирующи-
ми логистические функции, процедуры и 
операции и внедряющими полученные ре-
зультаты в практическую деятельность пред-
приятий и организаций. При этом особенно 
важны такие характеристики, как величина 
логистических компаний, количество сотруд-
ников в них, их квалификация, количество 
проектов, выполненных и реализованных в 
целом, в том числе за последний период.

Одним из показателей оценки интеллекту-
ального ресурсного потенциала S1M может 
служить количество логистических проектов, 
выполненных региональной логистической 
компанией (К) в течение определенного 
планового периода времени (Р), приходя-
щихся на одного сотрудника данной компа-
нии:

                 PП
 S1M = ____, (1)
                 NK

где N – количество сотрудников логистичес-
кой компании (К), функционирующей в кон-
кретном регионе.
В одном регионе может действовать одно-
временно несколько логистических компа-
ний (n). В этом случае может быть использо-
ван интегральный показатель, оценивающий 
суммарный интеллектуальный ресурсный 
потенциал региона, который рассчитывается 
следующим образом:

                S1K + S1C +... + S1N
 S1∑ = _________________,  (2)
                  n

где К, С – региональные логистические ком-
пании. 
Более точно данный потенциал может быть 
определен финансовыми показателями 
(доходом или прибылью), полученными 
логистической компанией (компаниями) 
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за выполненные проекты в течение опреде-
ленного планового периода времени. Но, 
как правило, эта информация считается за-
крытой и не публикуется.
Образовательный ресурсный потенциал ре-
гиона представляет собой возможность под-
готовки и переподготовки кадров в области 
логистики, повышения квалификации спе-
циалистов-логистов, а также весь спектр на-
учно-исследовательских, технических и тех-
нологических разработок, осуществляемых 
в ходе этого процесса в каждом конкретном 
регионе. Естественно, данный потенциал 
предусматривает наличие высших учебных 
заведений, которые подразделяются на две 
категории: вузы, где готовят логистов, и вузы, 
где читают лекции по логистике (основы ло-
гистики, логистика в определенной сфере 
производственно-хозяйственной деятель-
ности).
Отметим, что одним из вариантов оценки 
образовательного ресурсного потенциала 
может служить показатель использования 
подготовленных кадров региональными 
высшими учебными заведениями по спе-
циальности логистика (S2Л), который опре-
деляется отношением количества выпускни-
ков-логистов, работающих в логистических 
компаниях, на предприятиях и в организа-
циях и занимающихся логистической де-
ятельностью за определенный плановый 
период времени (R), к общему количеству 
выпускников-логистов за тот же плановый 
период (V):

                 NB
 S2Л = ____,  (3)
                  No

На общеобразовательный потенциал влия-
ет также организация повышения квалифи-
кации профессорско-преподавательского 
состава региональных вузов, которая про-
водится в других ведущих отечественных 
вузах, или в виде стажировки в зарубежных 
образовательных учреждениях. Результатами 
повышения квалификации преподавателей 
являются корректирование отдельных раз-
делов программ специальных дисциплин, 
дополнение перечня решаемых задач на се-
минарах и практических занятиях, исполь-
зование различных кейсов, приобретенных 
в процессе повышения квалификации или 
стажировки.
Производственный региональный логисти-
ческий ресурсный потенциал заключается в 
возможности результативной деятельности 
служб (отделов логистики) промышленных 
предприятий, транспортных компаний, тор-
гово-посреднических организаций и субъ-
ектов хозяйствования различных сфер дея-
тельности.

Производственный ресурсный потенциал 
зависит от реального состояния выполнения 
службами логистики основных и вспомога-
тельных функций, которые регламентиру-
ются четким распределением обязанностей 
внутри звеньев микрологистической цепи 
и между ее звеньями в виде должностных 
инструкций, разрабатываемых для каждого 
рабочего места. Важное значение в регла-
ментации логистических функций, процедур 
и операций имеют степень разработанности 
норм и нормативов, а также использование 
стандартов, общепринятых и внутренних.
Среди многочисленных показателей произ-
водительности труда в производственном 
потенциале выбираем два, с помощью кото-
рых можно прогнозировать потенциальные 
возможности службы логистики – норму вы-
работки и общий (средний) индекс динами-
ки производительности труда. Норма выра-
ботки в общем виде может быть определена 
следующим образом:

          ФC × NC
 H = ________,  (4)
                 te

где Н – норма выработки, операция/час; 
ФС – фонд рабочего времени за смену со-
трудников отделов закупок, продаж, води-
телей транспортных средств, работников 
склада, час; NС – количество работающих в 
структурных подразделений службы логис-
тики, чел.; te – затраты времени на единицу 
работы, производимую одним сотрудником 
или группой работающих соответствующей 
численности и квалификации при опреде-
ленных организационно-технических усло-
виях, человеко-часы.
Общий (средний) индекс динамики произ-
водительности труда (Ид) в службе логисти-
ки определяется с помощью суммирования 
частных индексов в структурных подразделе-
ниях службы логистики и рассчитывается по 
следующей формуле:

  (5)

где TO и Tt  – трудоемкость выполнения ло-
гистических процедур в звене логистичес-
кой цепи (по каждой подсистеме логисти-
ки) соответственно в базисном и отчетном 
плановых периодах, человеко-часы, чело-
веко-дни; qO и qt – количество поступившей 
(отгруженной) продукции, переработанной 
на складе продукции (с учетом перевалок), 
транспортируемых грузов соответственно в 
базисном и отчетном плановых периодах, т.
Общий (средний) индекс динамики произ-
водительности труда в структурных подразде-
лениях службы логистики и в целом в службе 
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позволяет спрогнозировать будущую вели-
чину производительности труда, характери-
зующую потенциальные производственные 
логистические возможности. Источниками 
потенциального увеличения производитель-
ности труда могут быть ликвидация внут-
рисменных потерь рабочего времени, более 
рациональное использование фонда рабо-
чего времени, механизация и автоматизация 
логистических процедур и операций, внед-
рение передовых складских технологий пере-
работки грузов, модернизация и реновация 
оборудования – замена устаревших (мораль-
но и физически) технических устройств на бо-
лее производительные и экономичные.
Производственный логистический ресурс-
ный потенциал (SЗП) в виде прироста про-
изводительности труда за счет внедрения 
организационно-технических мероприятий 
можно определить на основе данных о со-
кращении трудоемкости выполняемых ло-
гистических функций и процедур по следую-
щей формуле:

              ∑(TO–Tt) × PO × d
 SЗП = _______________,  (6)
             ∑Tt

где PO – количество выполненных логисти-
ческих операций за смену; d – удельный вес 
численности сотрудников службы логистики 
в численности всех работающих на предпри-
ятии, рассчитанной на плановый объем по 
базисной выработке, в долях единицы.
Уровень логистического обслуживания на 
практике определяется, как правило, пос-
редством выполнения заказов, как внутрен-
них, например, производственных подраз-
делений промышленного предприятия, так 
и внешних потребителей готовой продукции, 
производимой данным предприятием. К та-
ким показателям, в частности, относятся сле-
дующие: 

                 PЗ
 V1 = ____, (7)
                PK

                 PH
 V2 = ____,  (8)
                PO

где V1 и V2 – уровень логистического обслу-
живания; PO – количество заказов, выпол-
ненных немедленно; PK – общее количество 
полученных заказов; PH – количество невы-
полненных (потерянных) заказов; PO – об-
щее количество выполненных заказов.
Информационный региональный логисти-
ческий ресурсный потенциал заключается в 
возможности использования существующих 
информационных систем в выполнении ло-
гистических функций, процедур и операций, 
в решении ряда логистических задач, а так-

же в возможности разработки новых или 
усовершенствовании действующих инфор-
мационных систем.
В первом приближении информационный 
региональный логистический ресурсный по-
тенциал можно определить исходя из общих 
тенденций использования информационных 
систем и технологий в каждом конкретном 
регионе. Одним из вариантов может быть 
определение информационного потенциала 
(S4и) следующим образом:

         ∑(Nio – Nit)
 S4и = ____________,  (9)
       ∑ (Nco  – Nct)

где Nio и Nit  – число субъектов хозяйствова-
ния в конкретном регионе, использующих 
информационные системы в логистической 
деятельности в базовых и отчетных периодах 
в последние несколько лет; Nco  и Nct  – об-
щее число субъектов хозяйствования в том 
же регионе в базовых и отчетных периодах в 
последние несколько лет.
Обслуживающий региональный логисти-
ческий ресурсный потенциал в данном ис-
следовании подразумевает развитость упа-
ковочной индустрии в каждом конкретном 
регионе. При этом продукция данной ин-
дустрии может использоваться не только в 
регионе месторасположения предприятия 
(предприятий), производящих упаковку и 
упаковочные материалы, но и в других реги-
онах Российской Федерации.
Обслуживающий региональный логистичес-
кий ресурсный потенциал (S5y) можно оп-
ределить в общем виде по каждому региону 
отношением объемов потребляемой субъек-
тами хозяйствования упаковки и упаковоч-
ных материалов (Qпт) к общему объему их 
производства в конкретном регионе (Qпр) 
в последние несколько лет:

                Qпт
 S5y = ____,  (10)
               Qпр

Данный потенциал определяется исходя 
из тенденций потребления и производства 
упаковки и упаковочных материалов, диф-
ференцированных по видам: упаковка – ме-
таллическая, стеклянная, картонная и дру-
гие виды; упаковочные материалы – ленты, 
пленки, пакеты, мешки.
В настоящее время во всем мире, в том 
числе в России, уделяется внимание про-
изводству упаковки (в основном пакетов) 
из полиэтилена на основе биоразлагаемых 
материалов.
В этой связи целесообразно прогнозировать 
обслуживающий логистический ресурсный 
потенциал (S5Б) с позиции биоразлагаемой 
упаковки, определяемый отношением объ-
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ема потребления такой упаковки субъектами 
хозяйствования в конкретном регионе (QТБ) 
к общему объему ее производства в регионе 
(QPБ), следующим образом:

                QТБ
 S5Б = ____,  (11)
               QРБ

Утилизационный региональный логисти-
ческий ресурсный потенциал заключается в 
возможности каждого конкретного региона 
собирать, накапливать, утилизировать и пе-
рерабатывать отходы, образующиеся в ре-
зультате жизнедеятельности общества.
Региональный логистический утилизацион-
ный ресурсный потенциал (Sбу) может быть 
определен по отношению к перерабатыва-
ющим предприятиям, транспортным ком-
паниям и складским площадям, задейство-
ванным в процессах переработки отходов. 
По отношению к перерабатывающим пред-
приятиям этот потенциал определяется сле-
дующим образом: 

                Nп
 Sбу = ____,  (12)
                NK

где NП – количество утилизационных и пе-
рерабатывающих предприятий, функциони-
рующих в конкретном регионе; NK – общее 
количество действующих промышленных 
предприятий в этом же регионе.
По отношению к транспортным компаниям 
данный потенциал определяется по следую-
щей формуле:

                 NT
 Sбу = ____,  (13)
                Nq

где NT – количество транспортных компаний 
в конкретном регионе, задействованных в 
процессе переработки отходов; Nq – общее 
количество транспортных компаний, работа-
ющих в этом же регионе.
По отношению к складским площадям дан-
ный потенциал определяется следующим 
образом:

                 Lc
 Sбу = ____,  (14)
                Lo

где Lc – складские площади, используемые 
в конкретном регионе для складирования, 
накопления и хранения отходов; Lo – общие 
складские площади, используемые для хра-
нения продуктов в этом же регионе. 
Региональный логистический строительный 
ресурсный потенциал может быть оценен 
прежде всего с позиции развитости строи-
тельной индустрии в каждом конкретном ре-
гионе, которая характеризуется количеством 
строительных организаций различных видов 
собственности: государственной, частной, 
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совместной (с привлечением иностранного 
капитала). При этом выделим два основных 
направления деятельности строительной ин-
дустрии в регионе: строительство новых объ-
ектов, реконструкция и модернизация су-
ществующих и находящихся в эксплуатации 
объектов. В свою очередь эти направления 
присущи строительным объектам, предна-
значенным для эксплуатации логистически-
ми компаниями.
Строительный логистический ресурсный по-
тенциал каждого отдельного региона (S8c) 
может быть определен отношением осво-
енных финансовых средств (в млн руб.) 
при строительстве логистических объектов 
(Wл) к суммарным освоенным средствам 
(в млн руб.) при строительстве всех зданий 
и сооружений нежилого назначения (Wс) по 
следующей формуле:

                Wл
 S8с = ____,  (15)
                Wc

На строительный потенциал региона сущес-
твенно влияет наличие внутрирегиональ-
ных строительных материальных ресурсов, 
в качестве которых выделим следующие. 
Во-первых, разведанные месторождения 
(разрабатываемые, частично используемые, 
неиспользуемые) местного строительного 
сырья и материалов, к которым относятся 
песок, глина, строительный камень, щебень, 
древесина. Во-вторых, объемы добычи мес-
тного строительного сырья и строительных 
материалов и их доля в общем потребле-
нии в регионе, а также потенциальные воз-
можности увеличения этой доли. В-третьих, 
удельный вес использования местного сы-
рья и материалов в строительной индустрии 
в общем их объеме с учетом привозных (из 
других регионов) строительных материалов 
и строительного сырья. В-четвертых, воз-
можности региона в производстве готовых 
строительных материалов из местных ресур-
сов (кирпича, железобетонных конструкций 
и изделий, облицовочных плит, изделий из 
древесины, кровли).
Под региональным логистическим комму-
никационным ресурсным потенциалом по-
нимается возможность использования ре-
гионами коммуникаций, представляющих 
собой магистральный региональный желез-
нодорожный и автомобильный транспорт, 
морской торговый флот, внутренний водный, 
воздушный и магистральный трубопровод-
ный транспорт, магистральные и региональ-
ные железнодорожные пути, автомобильные 
дороги и дорожное хозяйство.
К региональным показателям, характеризу-
ющим потенциал каждого конкретного реги-

она в целом, относятся протяженность путей 
сообщения (железнодорожные пути общего 
пользования, автомобильные дороги феде-
рального, регионального и местного значе-
ния, внутренние водные судоходные пути, 
магистральные трубопроводы, морские пор-
ты, речные причалы, аэропорты). 
Региональный логистический коммуника-
ционный ресурсный потенциал (S9K) можно 
оценить с помощью ряда относительных по-
казателей, характеризующих протяженность 
железнодорожных путей и автомобильных 
дорог, а также грузооборот и пассажирообо-
рот в каждом конкретном регионе:

               Mмж
 S9K = ____,  (16)
               Мрж

              MМА
 S9K = ____,  (17)
              МрА

                Qm
 S9K = ____,  (18)
                Qp

                Nm
 S9K = ____,  (19)
                Np

где Mмж – эксплуатационная длина магис-
тральных железнодорожных путей; Mрж – 
общая длина железнодорожных путей в 
каждом отдельном регионе, включая регио-
нальные, местные и подъездные пути; MМА – 
протяженность автомобильных дорог об-
щего пользования федерального значения; 
MрА – протяженность автомобильных дорог 
в каждом отдельном регионе, включая до-
роги федерального, регионального, межму-
ниципального и местного значения; Qm – 
объем грузов, перевозимых магистральным 
железнодорожным и автомобильным транс-
портом, включая транзит, за определенный 
плановый период времени; Qp – объем гру-
зов, перевозимых железнодорожным и ав-
томобильным транспортом внутри каждого 
отдельного региона за тот же плановый пе-
риод времени; Nm – количество пассажиров, 
перевезенных магистральным, железнодо-
рожным и автомобильным транспортом за 
определенный плановый период времени; 
Np – количество пассажиров, перевезенных 
железнодорожным и автомобильным транс-
портом внутри каждого отдельного региона 
за тот же период времени.
Региональный логистический энергетичес-
кий потенциал состоит из энергетических 
ресурсов, которыми располагает каждый от-
дельный регион. К таким энергоресурсам от-
носятся природное топливо (нефть, включая 
газовый конденсат, газ естественный, уголь), 
продукты переработки топлива, горючие 
побочные энергоресурсы, электроэнергия, 
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тепловая энергия, вторичные энергоресурсы 
(горючие, тепловые), торф, дрова.
Региональный логистический энергетичес-
кий ресурсный потенциал (S10Э) в общем 
виде можно определить отношением объ-
емов используемых энергоресурсов мест-
ного регионального производства (Rp) к об-
щему объему потребляемых энергоресурсов 
в регионе (Ro): 

                  Rp
 S10Э = ____,  (20)
                 Ro

На основании вышеизложенной информа-
ции о региональных логистических ресурс-
ных потенциалах различных видов делаем 
вывод об их значимости для развития реги-
онов. Так, логистические потенциалы явля-
ются ориентирами для институциональных 
структур, принимающих решения по разви-
тию каждого отдельного региона – выраба-
тывается общая стратегия развития, опре-
деляется перечень задач и возможности их 
реализации. 
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Проблемы и суждения

УТОчНЕНИЕ СУЩНОСТИ  
И ВОзМОЖНОСТЕй  
СОВРЕМЕННОй ЛОГИСТИКИ
(в порядке дискуссионного обсуждения)

АннотАция. Авторы статьи дают исчерпывающую классификацию логистики по признакам, видам и со-
держательному наполнению, приводят соответствующие примеры. 

Ключевые словА. Виды логистики, потоковые процессы, классификационные признаки, методология 
логистики, определение логистики. 

AnnotAtion. This article contains a comprehensive classification of logistics by criteria, attributes and types of 
meaningful content. Proper examples are given.

Key words. Types of logistics, flow processes, classification criteria, methodology of logistics, definition of 
logistics.

Логистика – сравнительно молодая 
наука, прошедшая длительную эво-
люцию становления и развития, осо-

бенно в постиндустриальный период. Это 
проявляется, с одной стороны, в обновлении 
парадигм логистики, в радикальном пре-
образовании форм и методов организации 
управления перемещаемыми объектами 
и потоками, а с другой – в стремительном 
развитии логистики как науки, в ее много-
численных и часто противоречивых концеп-
туальных положениях и практических разра-
ботках. И это не случайно. Возрастание роли 
логистики в современных общественных 
системах, усложнение ее задач и функций 
периодически требуют критического пере-
смотра или просто уточнения фундаменталь-
ных основ, методологии и инструментов, 
обеспечивающих развитие самой логистики 
в новых условиях и повышение ее общест-
венной эффективности.
Структурный анализ многочисленных опре-
делений логистики показывает, что их число 
возрастает по мере диверсификации логис-
тической деятельности в современном об-
ществе по различным направлениям, целям, 
объектам управления и обслуживания, что 
увеличивает количество дополнительных 
классификационных признаков логистики, 

последовательно расширяющих ее сущность 
и понятийный аппарат.
За последние 10–15 лет появляются новые 
виды логистики по целому ряду классифика-
ционных признаков (см. таблицу).
Каждый названный вид логистики может 
подразделяться на подвиды по дополни-
тельным классификационным признакам. 
Так, социально ориентированная логистика 
представлена военной, космической логис-
тикой, логистикой туризма, пассажирских 
перевозок, экологической логистикой. Су-
ществуют подвиды логистики различных 
отраслей, регионов и кластеров, логисти-
ческих услуг по обслуживанию социально- 
культурного сектора, здравоохранения и 
других сфер общественной деятельности.
Следует отметить, хотя паспорт специальнос-
ти по логистике не узаконивает все ее раз-
новидности, приведенная классификация 
не умозрительна. Многочисленные иссле-
дования и практические разработки по про-
блемам логистики в большинстве случаев 
относятся к рассмотренным видам логистики 
и их отдельным аспектам. Это исследование 
логистических новаций и рисков, финансо-
вых, информационных и людских потоков, 
интегрирующей и координирующей роли 
логистики в бизнес-структурах и др.

Дмитрий Новиков
ОАО «ИТКОР»,
начальник отдела 
инновационной логистики

Бари Хаиров
Омский филиал 
Финансового университета
при Правительстве РФ,
заместитель директора 
по научной работе, к.э.н.
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Классификационный признак Виды логистики Основное содержание логистической  
деятельности как услуги

По объектам
управления

Материально-вещественная (в том 
числе реверсивная) логистика

Перемещение средств, предметов труда, отходов

Финансовая (в том числе банковская) 
логистика

Перемещение денежных средств

Информационная логистика Перемещение необходимой информации

Логистика человеческих потоков Перемещение людей

Логистика природных процессов Использование рек, морских течений, ветра, 
потоков солнечной энергии, миграционных 
потоков, представителей фауны и др.

Инновационная логистика Повышение эффективности управления ранее 
перемещенными объектами (в том числе 
потоковыми процессами) путем использования 
технико-технологических и организационно-
управленческих логистических новаций 

По объектам 
обслуживания

Сервисная логистика Обслуживание населения, домашних хозяйств, 
логистический аутсорсинг

Отраслевая и региональная 
логистика:
промышленная логистика, логистика 
АПК, ЛПК, строительства, торговли, 
кластерная логистика

Обслуживание предприятий различных отраслей и 
регионов в форме деловых услуг по перемещению 
логистических объектов управления

По функциональному 
признаку на различных 
стадиях общественного 
производства

Закупочная (заготовительная)
логистика

Производственная логистика

Материально-техническое обеспечение 
продуцентов продукции и услуг, образование 
текущих и страховых запасов
Организация управления 
внутрипроизводственным перемещением 
материально-вещественных ценностей 
(средств и предметов труда), оказание 
внутрипроизводственных транспортных и 
складских услуг

Сбытовая/
распределительная логистика

Распределение и сбыт готовой продукции 
с ее доставкой потребителям. Реализация 
пользователям продуцируемых услуг 

Складская логистика Организация складского хозяйства в составе 
закупочной, производственной, складской 
и распределительной логистики

По приоритетности 
целей и результатам 
деятельности

Коммерческая логистика

Социально-ориентированная 
логистика

Государственная (закупочная) 
логистика

Получение дохода и прибыли

Получение социального эффекта

Выполнение государственных заказов в виде  
поставок для государственных нужд

По степени 
агрегированности

Традиционная логистика 
по обслуживанию контрагентов 
поставки в качестве 3PL-провайдера 

Услуги контрагентам поставки по перемещению 
объектов управления от продуцентов продукции 
и услуг к потребителям (пользователям)

Логистика цепей поставок 
с системным интегратором  
и 4PL-/5PL-провайдерами

Логистические системы оказывают услуги 
всем участникам цепи поставок по интеграции 
и координации деятельности на основе 
продуктивных партнерских отношений 
и сопряжения экономических интересов



48 │ 09 │ 2015

Проблемы и суждения

В настоящее время насчитывается свыше 
200 определений логистики, и их число 
продолжает возрастать по мере диверсифи-
кации логистической деятельности в совре-
менном обществе по различным сферам, 
направлениям, целям, объектам управления 
и обслуживания. Поэтому растет число клас-
сификационных признаков логистики, пос-
ледовательно расширяющих и уточняющих 
сущность логистики и ее понятийный аппа-
рат. Но при всем разнообразии определений 
логистики необходима первородная и об-
щепринятая трактовка ее сущности, которая 
составила бы фундаментальную основу лю-
бой разновидности логистики. 
Большинство отечественных и зарубежных 
теоретиков и практиков сходятся на постула-
тивной трактовке логистики как управлении 
потоковыми процессами. Однако это фунда-
ментальное традиционное определение сов-
ременной логистики представляется многим 
современным исследователям не только не-
полным, но и недостаточно корректным.
Так, Е.В. Кейванова считает, что сам термин 
«потоковый процесс» звучит недостаточно 
определенно. Если он означает пространс-
твенно-временное движение (перемеще-
ние) каких-либо объектов, почему оно осу-
ществляется только в потоковой форме? 
Между тем, продолжает автор, для нормаль-
ного осуществления общественно-полезной 
деятельности и особенно для достижения 
важных системных целей страны объективно 
необходимо перемещение не только мас-
совых объектов в виде различных потоков, 
но и отдельных объектов, имеющих важ-
ное значение для благополучия и развития 
страны. Перемещение таких объектов также 
нуждается в эффективном управлении. Речь 
идет об управлении движением космичес-
ких и военных объектов (ракет, спутников), 
экспедиций, делегаций и государственных 
деятелей, единичных экземпляров музей-
ных экспонатов и выставок. Все они никак 

не подпадают под категорию потоков, но 
обязательно входят в сферу логистики и со-
ставляют предмет логистической деятельнос-
ти [4]. И с этим трудно не согласиться.
Но есть и другая сторона ущербности оп-
ределения логистики как управления пото-
ковыми процессами в виде материальных, 
финансовых, информационных, людских 
и других потоков. Ни один поток не может 
быть объектом управления, поскольку уже 
является результатом оного, т.е. в большинс-
тве случаев не может существовать вне уп-
равляющих воздействий субъектов управ-
ления. Это противоречит общепризнанной 
теории управления. Поток зачастую состоит 
из отдельных перемещаемых объектов, ко-
торые и представляют интерес для потреби-
телей и пользователей. Но для уменьшения 
издержек перемещения (логистических из-
держек) эти конкретные объекты «пакети-
руются», агрегируются в обезличенный мас-
совый поток для более эффективного 
использования возможностей современных 
транспортных средств и прочей логистичес-
кой инфраструктуры. Затем этот поток де-
загрегируется для отдельных потребителей 
(пользователей), где и раскрываются полез-
ные свойства логистических объектов управ-
ления и сопутствующих сервисов.
Таким образом, потоки служат скорее средс-
твом, а не объектом управления, кроме двух 
случаев:
 если это природные потоковые про-

цессы (движение рек, морских при-
ливов, воздушных масс, солнечной 
энергии, миграционные потоки пред-
ставителей фауны и др.), которые су-
ществуют объективно, т.е. независимо 
от управляющих воздействий челове-
ка. Здесь уместнее говорить не столь-
ко об управлении этими процессами, 
сколько об организации их частичного 
использования людьми для гидросо-
оружений, орошения и судоходства, 
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сельского хозяйства, охоты, рыбо-
ловства и т.д.;

 если прежняя организация управле-
ния перемещаемыми объектами в 
виде соответствующих потоков под-
вергается рационализации (оптими-
зации) с помощью инновационной 
логистики. В результате внедрения как 
технико-технологических, так и орга-
низационно-управленческих логис-
тических новаций улучшается схема 
действующих потоков и/или их режим 
с целью снижения логистических из-
держек и повышения качества обслу-
живания потребителей (пользовате-
лей) логистических услуг.

Исходя из вышесказанного следовало бы 
дать более общее определение. Логистика – 
это инструмент или средство управления 
движением различных объектов (продуктов 
человеческой жизнедеятельности людей, 
природных потоков, ранее существующих 
потоков) путем формирования совокупности 
более рациональных (оптимальных) потоко-
вых процессов, соответствующих целям это-
го движения и минимизации его издержек.
Однако преобладающее большинство уче-
ных и специалистов, признавая логистику 
как управление потоковыми процессами во-
обще, фактически игнорируют, а во многих 
случаях даже не допускают никаких других 
разновидностей логистики, кроме управле-
ния материально-вещественными потоками, 
несмотря на стремительное развитие разных 
форм и методов логистики на практике и 
обилие научных концепций. С 1990 г. по на-
стоящее время вышло не более 10–15 моно-
графий, учебников, кандидатских (в редких 
случаях – докторских) диссертаций, посвя-
щенных финансовой и информационной ло-
гистике и управлению людскими потоками.
Между тем логистика в виде финансовых, 
информационных, людских и природных 
потоков становится неотъемлемой составля-
ющей большинства сфер общественной жиз-
недеятельности и оказывает возрастающее 
влияние на их социально-экономическую 
эффективность. 

Совершенствование и развитие ло-
гистической деятельности в составе 
обслуживаемых логистикой систем 

(в финансово-банковской сфере, информа-
тике, социально-культурной сфере, здраво-
охранении, туризме и др.) осуществляется, 
как правило, работниками этих систем, ко-
торые не владеют специальными знания-
ми и навыками логистического управления. 
Их деятельность ведется не на научном, 
а на эмпирическом уровне представления. 

Это ведет к образованию значительных не-
использованных резервов (в виде очевид-
ных недостатков и упущенных возможнос-
тей). Реализовать эти резервы призваны 
специальные научные исследования, в ко-
торых современные достижения в области 
фундаментальной логистики должны орга-
нично сочетаться со спецификой перемеще-
ния тех или иных объектов логистического 
управления.
Таким образом, признание и развитие рас-
смотренных в статье различных видов ло-
гистики открывает большие перспективы для 
успешного функционирования и развития 
любых общественных систем. 
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АннотАция. Производительность и экономическая эффективность работы различных видов транспор-
та, ускорение оборачиваемости подвижного состава, повышение качества инвестиционного процесса, 
направленного на развитие логистической инфраструктуры, требуют современных подходов к реше-
нию вопросов взаимодействия всех участников логистического процесса. Логистическая координация 
– сложная в организационном смысле модель взаимодействия разных партнеров, но она существенно 
повышает производительность логистических и транспортных активов, пропускную способность логис-
тической инфраструктуры и качество развития логистических активов. 

Ключевые словА. Логистическая координация, товарно-материальный поток, унимодальные/мультимо-
дальные перевозки, транспортный узел, сменно-суточное планирование, диспетчирование, подвиж-
ной состав. 

AnnotAtion. Productivity and cost efficiency of the various modes of transport; acceleration of rolling stock 
turnover; improving of investment quality to develop logistics infrastructure – all of them require modern 
approaches to issues of cooperation of all participants of the logistic process. Logistical coordination is an 
organizationally complex model of interaction between different partners, but it significantly increases the 
performance of logistics and transport assets, capacity and logistics infrastructure and quality of logistics 
assets. 

Key words. Logistics coordination, inventory flow, unimodal/multimodal transportation, transport hub, shift-
day scheduling, dispatching control, rolling stock.

ЛОГИСТИчЕСКАя КООРДИНАцИя: 
области применения,  
организационная архитектура  
и экономическая эффективность
часть II

Межрегиональная логистическая 
мультимодальная координация

Существует целый ряд причин, свиде-
тельствующих о настоятельной необ-
ходимости построения в РФ системы 

межрегиональной мультимодальной логис-
тической координации (ММЛК):
 ухудшение бюджетной ситуации в свя-

зи с кризисными явлениями, дина-
микой цен на нефть, санкционной 
политикой и, как следствие, невозмож-
ностью в полной мере инвестировать 
в развитие дорожной инфраструктуры;

 дефицит пропускной способнос-
ти на подходах к портам – 42 млн т 
(2015 г.), 116 млн т (2020 г.) [10];

 проблема длительного простоя ваго-
нов и составов;

 неудовлетворительная организация и 
слабое техническое оснащение пунк-
тов пропуска и, как следствие, увели-
чение продолжительности прохожде-
ния таможенных процедур;

 низкая клиентоориентированность же-
лезнодорожной монополии и отсут-
ствие гибкости в отношениях с другими 
участниками логистических цепей (гру-
зовладельцы, операторы ПС, порты);

 низкий уровень технологической куль-
туры и информационного оснащения 
у грузовладельцев.

Система ММЛК должна не только функ-
ционировать на всей территории страны, 
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но и иметь качественный интерфейс с экс-
портерами/импортерами и их логистичес-
кими операторами (рис. 1). Вряд ли можно 
по строить подобную систему в одноуров-
невом режиме. Эффективная работа будет 
возможна, если интегрировать региональ-
ные центры логистической координации в 
единую сеть, объединенную в единое ин-
формационное пространство, работающее 
по одним бизнес-правилам. Таким обра-
зом, поиск лучших решений будет вестись 
не только на уровне транспортных узлов, 
но и с учетом потребностей промышленных 
и торговых предприятий и корпораций на 
всей сети.
При таком подходе логистическая коорди-
нация будет осуществляться на всем поли-
гоне движения грузов на основе постоянно 
обновляющейся информации об уровне за-
грузки портовых терминалов, графике под-
ходов судов, о приоритетах промышленных 
и торговых компаний по направлениям от-
грузки продукции, наличии излишних ваго-
нов на подъездных путях, непредвиденных 
аварийных ситуациях и т.д.
Попытки ОАО «РЖД» возглавить процесс ло-
гистической координации за счет провозгла-
шения себя логистической компанией или 
создания ЕКТП в транспортных узлах, где 
происходит перевалка груза, не могут быть 
эффективными по определению. Чтобы быть 
координатором, недостаточно быть самым 

крупным, важно быть гибким и клиентоори-
ентированным, чего за нашей монополией 
не наблюдалось никогда.
Западный опыт координации в портах на 
примере самой логистической европейской 
нации – немцев – говорит о том, что логис-
тический координатор создается в порту 
совместными усилиями IT-компании и ад-
министрации порта на основе принципов 
вытягивающей логистики. В нашем случае 
эта схема нереальна в связи с большим ко-
личеством собственников портовых терми-
налов и перегруженностью предпортовой 
железнодорожной инфраструктуры. Кроме 
того, высокий уровень бюрократизма и зло-
употреблений в монополии РЖД не дает ни-
какой надежды на принятие объективных 
решений, например, касательно замедле-
ния/ускорения струй товарно-материально-
го потока в пути следования.
Решения могут приниматься на основе сов-
сем других критериев. Выход видится один – 
активное участие государства в лице про-
фильного министерства в координационном 
процессе с вовлечением большого количес-
тва участников в работу координационных 
центров. Проработанные правила и прозрач-
ность для всех сторон повышают вероятность 
успеха этого процесса. Успешный опыт учас-
тия государственных структур в процессах 
логистической координации уже имеется 
(строительство объектов Олимпийских игр 
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в Сочи). О нем мы расскажем ниже. Остается 
лишь развивать этот опыт как по горизонта-
ли, так и по вертикали.

Мультимодальная логистическая 
координация в строительных 
проектах

Использование СЛК в крупных строи-
тельных проектах совершенно необ-
ходимо в силу целого ряда причин:

 ограниченность логистической инф-
раструктуры;

 необходимость максимально эффек-
тивного использования действующих 
инфраструктурных объектов;

 требования к нормальному функцио-
нированию действующей логистичес-
кой инфраструктуры в регионе строи-
тельства;

 необходимость построения системы 
максимально эффективного взаи-
модействия всех участников проекта 
(транспортники, портовики, судовла-
дельцы, экспедиторы и операторы, 
строительные подрядчики, грузовла-
дельцы). 

Независимо от географии и предметной об-
ласти крупных строительных проектов (гид-
ротехнические сооружения, разработка но-
вых месторождений полезных ископаемых, 
новые крупные промышленные предпри-
ятия) необходимость обустройства логисти-
ческой инфраструктуры очевидна. Ясно так-
же, что неизбежно столкновение целого ряда 
конфликтующих интересов участников про-
екта, включая владельцев инфраструктуры, 
действующей на момент старта проекта.
Существенно повысить качество взаимо-
действия и сэкономить инвестиционные 
бюджеты могут системы мультимодальной 
логистической координации, создаваемые 
на время проведения строительных работ. 
Не так уж сложно развернуть работу логис-
тического координатора с хорошо оснащен-
ным диспетчерским пунктом, как показала 
практика строительства Олимпийских объ-
ектов в Сочи. Сложнее убедить всех игроков 
преодолеть ведомственный снобизм, корпо-
ративный эгоизм и заставить их принять об-
щие для всех правила.
К сожалению, нежелание крупных струк-
тур (а на них, как правило, лежит основной 
объем работ в проектах) взаимодействовать 
в подобных проектах по общим правилам – 
обычное явление для современной России. 
При строительстве объектов для Олимпий-
ских игр в Сочи руководству страны удалось 
проявить политическую волю, в результате 
которой появилось Постановление Прави-

тельства РФ от 05.10.2010 № 792. Данное 
постановление определило порядок органи-
зации перевозок грузов и отношения между 
перевозчиками, операторами, ответственны-
ми исполнителями и уполномоченным ко-
ординатором (Автономная некоммерческая 
организация «Транспортная дирекция Олим-
пийских игр» – АНО «ТДОИ»). В постановле-
нии были отражены:
 особенности планирования перевозок 

олимпийских грузов железнодорож-
ным, водным, воздушным и автомо-
бильным транспортом; 

 порядок согласования годовых, квар-
тальных и месячных планов; 

 условия аккредитации владельцев ав-
тотранспортных средств; 

 условия въезда-выезда автотранс-
портных средств на грузовые дворы и 
морской терминал;

 необходимость оснащенности авто-
транспортных средств комплексом 
бортового навигационного обору-
дования, работающего в системе 
ГЛоНАСС/GPS и пр. 

Для успешного функционирования логис-
тического координатора была создана ин-
формационная система логистического 
транспортного центра (ИС ЛТЦ), в которой 
автоматизировалась единая технология пла-
нирования, диспетчерского контроля, ситу-
ационного анализа и поддержки принятия 
решений в процессах перевозок и грузовой 
работы в транспортном узле.
Ядро ИС ЛТЦ – достоверная, оперативная, 
пообъектная, номерная модель перевозоч-
ного процесса и грузовой работы с объекта-
ми и грузами на сети дорог РЖД, морском, 
автомобильном транспорте, железнодо-
рожных станциях узла, грузовых дворах, 
терминалах морского порта, строительных 
объектах. Существенный элемент модели – 
информация о грузе, предназначенном для 
конкретного строительного объекта от места 
погрузки до объекта выгрузки, и контроль 
перемещения объема с перевалкой до ко-
нечного места доставки.
Источники данных для ведения модели:
 ИС перевозчиков, планы поставок 

материально-технических ресурсов 
(МТР), получаемые в ИС ЛТц от ком-
паний – ответственных исполнителей 
программы строительства олимпийс-
ких объектов;

 перевозочные и перерабатывающие 
способности всех объектов транспор-
тной инфраструктуры;

 приоритеты, указанные ГК олимп-
строй, согласованные и утвержденные 
совместно с АНо «ТДоИ».
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Диспетчерское планирование подхода вы-
полнялось на 3–4 суток с учетом графика 
движения поездов, прогноза прибытия су-
дов, прогнозных ограничений по станциям, 
грузовым дворам, терминалу порта, объек-
там олимпийского строительства, наличию 
внеплановых грузопотоков.
Сменно-суточный план подхода и грузовой 
работы после согласования принимался к 
исполнению и контролю диспетчерским пер-
соналом АНО «ТДОИ». На «последней миле» 
доставка грузов автотранспортом на объект 
контролировалась по каждому автомобилю с 
использованием датчиков спутникового мо-
ниторинга ГЛОНАСС/GPS.
План перевозок и текущее его исполнение 
всеми видами транспорта был доступен 
транспортным и логистическим подразделе-
ниям всех участников процесса.
Аналитическая подсистема ИС ЛТЦ обеспе-
чивала оперативный ситуационный и рет-
роспективный многофакторный анализ для 
выявления узких мест в логистическом про-
цессе. По итогам анализа готовились и про-
водились мероприятия для внесения изме-
нений в технологию работы в последующих 
плановых периодах (система непрерывного 
совершенствования).
За период строительства объектов Олимпиа-
ды в Сочинский транспортный узел и на 600 
объектов олимпийского строительства было 
доставлено более 90 млн тонн грузов.
Мультимодальная логистическая коорди-
нация в транспортном узле и на подходах к 
нему выполнялась логистическим координа-
тором во взаимодействии с:
 ответственными за строительство объ-

ектов (около 140 компаний);
 перевозчиками, экспедиторами, 

владельцами транспортных средств 
(оАо  «РЖД», операторы железно-
дорожного подвижного состава, 
стивидоры морского порта «Ново-
российск», грузового района порта 
«Сочи-Имеретинский»);

 более чем сотней автомобильных гру-
зовых перевозчиков;

 государственными надзорными и кон-
трольными органами.

Объектами оперативного контроля ежесуточ-
но являлись: 
 около 5000 вагонов на сети дорог 

оАо «РЖД» и в транспортном узле; 
 порядка 3500 грузовых автомобилей 

в транспортном узле; 
 примерно 10–15 морских судов и 

автомобильные грузовые паромы на 
подходах;

 текущий темп перевозочного процес-
са смешанными видами транспорта;

 грузовая работа по перевалке на авто-
транспорт;

 запасы ТМР на грузовых дворах и тер-
миналах морского порта;

 темп адресного вывоза грузов авто-
транспортом на объекты строитель-
ства.

Результаты деятельности логистического ко-
ординатора – минимизация издержек на 
стыках, мгновенное реагирование на сни-
жение темпов перевозок при объективных 
изменениях в транспортных процессах, свя-
занных с внешними условиями (зима-лето, 
изменения улично-дорожной сети, пере-
крытия автодорог, оползни, подтопления, 
погодные условия на море), формирование 
рекомендаций всем участникам перевозок 
и грузовой работы, грузополучателям. 
По нашему мнению, такой позитивный ре-
зультат должен был стать импульсом для 
развития мультимодальных логистических 
координаторов как в проектных режимах, 
так и с адаптацией результатов к текущим 
режимам функционирования транспорт-
ных узлов и сети. В стране немало проблем 
инфраструктурного характера, как в класте-
рах освоения новых месторождений, так и в 
постоянно действующих транспортных узлах. 
Но, к сожалению, этого пока не случилось. 
Каковы же причины подобной нерастороп-
ности Правительства РФ в целом и Минтран-
са в частности?
 отсутствие четкой государственной 

политики в отношении логистики [11].
 отсутствие должного понимания вы-

сокопоставленными ответственными 
чиновниками настоятельной важнос-
ти создания логистической коорди-
национной сети. Здесь сказываются и 
низкий профессионализм, и слабый 
опыт работы в практической сфере, 
и традиционная безынициативность 
(подмена реальной деятельности вир-
туальной).

 отсутствие сигналов от крупных кор-
пораций, включая монополию РЖД 
(упоминаемый нами ранее корпора-
тивный эгоизм сегодня гораздо силь-
нее реальных потребностей как самих 
корпораций, так и экономики РФ в це-
лом).

 Слабая координация действий про-
фессиональных участников транс-
порт но-логистического рынка в 
процессе продвижения профессио-
нальных созидательных инициатив.

Предлагаемое нами активное администра-
тивное участие государственных органов в 
процессах создания сети логистических ко-
ординаторов основано на глубоком пони-
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мании проблем этой предметной области 
и причин успеха использования технологий 
логистической координации при строитель-
стве Олимпийских объектов в Сочи. Некото-
рая монополизация координационной фун-
кции, на наш взгляд, не является каким-то 
негативным фактором. Потери общества от 
монополизации не так уж велики, а выгоды 
могут быть существенно больше. Подобные 
схемы еще в 1930–1940-х годах были раз-
работаны А. Харбергером и апробированы в 
условиях экономики США [12]. Кроме того, 
применение механизмов частно-государс-
твенного партнерства автоматически снимет 
часть проблем монополизации.

Логистическая координация – 
технология двойного назначения

Наряду с повышением эффективнос-
ти функционирования логистической 
инфраструктуры и снижением потерь 

всех участников логистического процесса 
системы логистической координации обла-
дают потенциалом для поддержки процессов 
устранения последствий чрезвычайных си-
туаций (ЧС). Для функционирования полно-
ценной системы логистической координации 
на всей территории страны достаточно про-

вести незначительные доработки в области 
сценарного планирования, чтобы создать 
инструмент поддержки действий МЧС по 
ликвидации последствий тех или иных ЧС.
В зонах ЧС возникает потребность в достав-
ке различных грузов как навалочного, так и 
тарно-штучного характера, в вывозе постра-
давших лиц и завозе ремонтно-восстанови-
тельных бригад. В зависимости от масштаба 
ЧС запрос транспортных средств может быть 
весьма существенным. Техника для грузовых 
перевозок, перевозок людей и механизиро-
ванных работ в зоне ЧС в оперативном ре-
жиме может быть направлена по требуемым 
адресам в нужном количестве. Для миними-
зации экономических потерь во всех райо-
нах примыкания переброска транспортных 
средств и спецтехники может осуществляться 
по цепочке – от дальних регионов к ближ-
ним (рис. 2). 
Модели работы региональных логисти-
ческих координаторов во время ЧС можно 
скоординировать с работой ситуационных 
центров, создаваемых в рамках МЧС, через 
сценарное планирование и активное исполь-
зование технологий мультиагентной логис-
тики. Подобные модели могли бы с успехом 
использоваться в интересах военных органи-
заций страны.
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Заключение

Значимость создания СЛК трудно пере-
оценить. И зарубежный, и отечествен-
ный опыт свидетельствует о потенциале 

повышения эффективности работы логис-
тической инфраструктуры, транспортных и 
логистических операторов за счет создания 
СЛК.
Специфика российской экономики, к сожа-
лению, не оставляет надежды на создание 
СЛК за счет добровольных союзов грузов-
ладельцев, перевозчиков, транспортных и 
складских операторов и других участников 
перевозочного процесса. Необходимость 
участия государства в создании всеобъемлю-
щей системы логистической координации, 
связывающей логистических координаторов 
всех вышеописанных видов в единую ко-
ординационную сеть, очевидна. Экономи-
ческая эффективность данных мероприятий 
также не вызывает никаких сомнений. Повы-
шение качества инвестиционного процесса, 
как для бюджетных, так и для частных фи-
нансовых ресурсов, гарантировано. Посто-
янная оперативная работа в режиме логис-
тической координации во всех напряженных 
точках обеспечит возможность создания вы-
сококачественного инвестиционного портфе-
ля для развития логистической инфраструк-
туры по следующим основным причинам:

1) Работа в режиме постоянной логисти-
ческой координации по четким крите-
риям для всех участников логистичес-
ких цепей даст понимание наиболее 
значимых узких мест.

2) Совместная работа обеспечит четкое 
понимание, каким образом распреде-
лятся инвестиционные эффекты в тех 
или иных проектах для всех участни-
ков. Это даст возможность миними-
зировать бюджетные ресурсы, соли-
дарно привлекая в проекты финансы 
(гарантии) основных интересантов.

3) Ввиду наличия разных групп инвес-
торов возможность осуществления 
инвестиционных проектов с макси-
мальным эффектом и минимальны-
ми злоупотреблениями существенно 
повышается по сравнению с текущей 
ситуацией.

У нашей страны в силу ее огромного масшта-
ба и сложной географии и истории никогда 
не хватало финансовых ресурсов на разви-
тие транспортно-логистической инфраструк-
туры с необходимыми резервами. Наша же-
лезнодорожная сеть загружена примерно в 2 
раза выше, чем европейские и американские 
железные дороги. Перегружены и основные 
автомобильные дороги. В конечном итоге 

без высокопрофессионального скоорди-
нированного управления обойтись вряд ли 
удастся.
В общем, дело как всегда за малым – за по-
литической волей.
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